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IZVLEČEK 
Geografska in sociološka presoja izgradnje drugega tira železniške proge Divača–Koper 
Čas neoliberalizma, v katerem živimo, je socialno, družbeno, ekonomsko in okoljsko 
neustrezen. Neoliberalistični sistem je povzročil še večji razkorak med bogatim in revnim 
slojem družbe, kapitalizem in globalizacijo postavil na prvo mesto brez kakršnega koli ozira 
na družbo in okolje. Alternativo neoliberalizmu lahko najdemo v demokratičnem, trajnostnem 
socializmu oziroma ekosocializmu. Ekosocializem še vedno zagovarja trajnostno gospodarsko 
rast, le da se osredotoča na blaginjo družbe in okolja v želji po zmanjšanju drastičnih posegov 
v okolje in hkrati na gospodarski model, v katerem ne bi prevladal le dobiček, ampak bi se pri 
odločitvah upoštevale dobrobit družbe, v kateri bi prevladovala enakopravnost, ter nosilne 
zmogljivosti planeta. 
Izgradnja drugega tira na relaciji Divača‒Koper bi lahko pomenila korak k bolj trajnostno 
naravnanemu gospodarstvu, kar zagovarja tudi politična ideologija ekosocializma. Magistrsko 
delo temelji na proučevanju okoljskih, socialnih in ekonomskih dejavnikov, na katere bo 
vplivala izgradnja drugega tira. Proučevanje smo strnili v območje kilometrskega pasu 
neposredno ob železniški progi, ki poteka v treh občinah, to so Divača, Hrpelje - Kozina in 
Koper. Raziskovali smo vplive, ki jih ima trenutna železniška proga na prebivalstvo, okolje in 
gospodarstvo. Pridobili smo mnenja prebivalcev, ki živijo neposredno ob obstoječi železniški 
progi, in predstavnika občine Hrpelje - Kozina o izgradnji novega, drugega tira.  
Ključne besede: neoliberalizem, ekosocializem, demokratični trajnostni razvoj, planetarne 
zmožnosti, železnica, drugi tir. 
 
ABSTRACT 
Geographical and sociological assessment of the proposed construction of the second 
railway track from Divača to Koper 
The neoliberal times we live in are socially, economically and environmentally incongruous. 
The neoliberal system has widened the gap between the wealthy and the poor. It prioritizes 
capitalism and globalisation and disregards society as well as the environment. An alternative 
to neoliberalism can be found in eco-socialism, a democratic and sustainable socialism which 
advocates sustainable economic growth whilst focusing on the welfare of society and the 
environment. Its aim is to reduce the number of drastic environmental impacts and to strive 
for an economic model which considers not only profit but social welfare, social equality and 
the Earth’s carrying capacity. 
Building a second track along the Divača-Koper railway line could mean a step towards a 
more sustainably oriented economy as promoted by the political concept of eco-socialism. 
This Master’s thesis examines the environmental, social and economic factors which will be 
influenced by the construction of the second track. The area studied extends through three 
municipalities: Divača, Hrpelje-Kozina and Koper. The research involved examining the 
perceived impact of the existing railway track on the population, environment and economy 
of the area. A survey was carried out to obtain the views about the construction of the second 
track of the people living along the railway track and the opinion of the municipality of 
Hrpelje-Kozina.  
Key words: neoliberalism, eco-socialism, democratic sustainable development, 
environmental space, railway, second track.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Pogosto uporabljene okrajšave: 
EU – Evropska unija 
TEN-T omrežje – vseevropsko prometno omrežje (Trans-European Transport Networks) 
ERTMS – evropski sistem za upravljanje železniškega prometa (European Rail Traffic 
Management System) 
DLN – državni lokacijski načrt 
MOP – Ministrstvo za okolje in prostor 
MZI – Ministrstvo za infrastrukturo 
ZIUGDT – Zakon o izgradnji, upravljanju in gospodarjenju z drugim tirom železniške proge 
Divača‒Koper 
SCI Kras – posebna ohranitvena območja Kras (Sites of Community Importance Karst) 
SPA Kras – posebna varstvena območja Kras (Special Protection Area Karst) 
EPO – ekološko pomembno območje 
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1. UVOD 
 
V magistrskem delu proučevano območje je eno bolj tranzitnih območij v Sloveniji, saj čezenj 
potekata glavni avtocestni križ in železniška proga, ki povezujeta notranjost Slovenije z obalo 
in Puljem na Hrvaškem. Projekt drugi tir traja že vse od leta 1996. Po več predlaganih 
različicah se zdi, da bo Slovenija končno izgradila železniško progo na relaciji med Divačo in 
Koprom.  
Tema magistrskega dela je izjemno aktualna, saj je leta 2018 vlada sprejela Zakon o izgradnji, 
upravljanju in gospodarjenju z drugim tirom Divača−Koper (ZIUGDT), katerega glavne točke 
zajemajo pogoje in način izvedbe izgradnje drugega tira ter naloge družbe 2TDK kot družbe 
za razvoj projekta. Drugi tir ni zanimiv samo zaradi svojega poteka ter vplivov na okolje in 
gospodarstvo, temveč tudi zaradi političnega učinka, saj je bil projekt eden izmed žgočih 
problemov, ki so leta 2018 vodili vlado pod vodstvom Mira Cerarja k odstopu. Kljub odstopu 
vlade pa se projekt drugi tir ni prekinil. V začetku leta 2019 so stekla pripravljalna dela. Na 
območju izgradnje drugega tira so se začele arheološke raziskave − v okolici Črnega kala so 
arheologi odkrili zidove objekta iz rimske dobe. Začela se je tudi izgradnja dostopnih poti, in 
sicer je bilo do junija 2019 v procesu izgradnje že 21 od skupno 23 predvidenih poti. Prav 
tako je steklo sodelovanje z občinami in seznanjanje o celotnem poteku projekta z vpletenimi 
deležniki.  
V magistrskem delu so bili proučevani in vrednoteni vplivi drugega tira s ključnim 
vprašanjem, ali bo projekt zasnovan trajnostno in okolju prijazno in bo hkrati prispeval k 
večjemu razvoju gospodarstva v regiji in državi. Železnica kot trajnostna oblika prevoza je 
danes v svetu že popolnoma razvita, v Sloveniji pa je položaj ravno nasproten. Železniška 
infrastruktura je zastarela, v preteklosti se je več pomembnih železniških tirov zaradi 
neuporabe tudi ukinilo. Če želi Slovenija po poti trajnostnega razvoja ter zmanjšati 
izkoriščanje naravnih virov in se preusmeriti na obnovljive vire energije (kar zahteva tudi 
Evropska unija), bi se morala začeti resneje ukvarjati s preusmeritvijo tovora in potnikov s 
cestne infrastrukture na železniško. S tem bi pripomogli k čistejšemu okolju in hkrati vlagali 
tudi v gospodarski razvoj v smeri, da napredek ne ogroža virov okolja, ki so potrebni tudi za 
prihodnje generacije. 
Drugi tir je primer dobre prakse, ki bi lahko pokazal, da se Slovenija lahko trajnostno razvija, 
kar pomeni, da se ob gospodarskem napredku drži ekoloških načel. V delu smo povzeli 
primer politične ideologije ideje ekosocializma, katerega bistvo je demokratična družba ter 
ustvarjanje napredka in razvoja v družbi kljub zmanjšanim vplivom na okolje. 
Magistrsko delo je v svojem prvem delu zahtevalo pregled obstoječe literature o železniški 
progi na relaciji Divača‒Koper, proučeni so bili naravnogeografski in družbenogeografski 
dejavniki na proučevanem območju ter pojem ekosocializem. Drugi del magistrskega dela je 
namenjen raziskovalnemu delu in analizi podatkov, ki smo jih pridobili s pomočjo anketnih 
vprašalnikov, namenjenih lokalnemu prebivalstvu, ki živi neposredno ob železniški progi, ter 
z intervjujem, opravljenim s predstavnikom občine Hrpelje - Kozina. 
 
1.1. Predstavitev problema 
 
V predlaganih različicah izgradnje drugega železniškega tira na relaciji Divača‒Koper so se 
študije osredotočale predvsem na to, kakšne vplive bo imela izgradnja drugega tira na 
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gospodarstvo in naravo ter kako velika investicija bo potrebna s strani države za zagon 
projekta. V magistrskem delu smo želeli prikazati, kakšno mnenje ima o projektu drugi tir ena 
od proučevanih občin ter kakšno mnenje ima o izgradnji drugega tira prebivalstvo, ki živi v 
bližini predvidene trase drugega tira in neposredno ob sedanji železniški progi, ki povezuje 
Divačo s Koprom. Gre za izrazito tranzitno območje in v zadnjih letih se tovorni promet, ki 
poteka iz Luke Koper v notranjost države, še povečuje, zato je prebivalstvo na proučevanem 
območju še toliko bolj ranljivo, saj nanj vplivajo hrup, svetlobno onesnaževanje, 
onesnaževanje z odpadki in vibracije, ki jih povzročajo vlaki. 
Svet počasi preplavlja zavedanje o pretiranem izkoriščanju naravnih virov, zato je treba 
začrtati novo smer, ki zagovarja gospodarski napredek z majhnim vplivom na okolje. Če želi 
Slovenija v prihodnosti ubrati oziroma začrtati socialno, demokratično in uspešnejšo 
ekonomsko smer, bo morala spremeniti način delovanja in začeti ravnati bolj ekološko. 
Primer dobre prakse in primer projekta, ki bi bil trajnostno naravnan ter v skladu z načeli 
ekosocializma oziroma družbeno odgovornega gospodarjenja, smo želeli prikazati tudi na 
izbranem primeru izgradnje drugega tira. 
 
1.2. Namen, cilji in hipoteze 
 
Osnovni namen magistrskega dela je s pomočjo obstoječe literature in terenskega 
raziskovanja ovrednotiti vpliv že vzpostavljene železniške povezave Divača–Koper in 
načrtovanega drugega tira na razvoj območja, zlasti vpliv na okolje in življenje prebivalstva 
neposredno ob železniški progi. Namen dela je tako celostno proučiti tveganja, ki jih 
predstavlja železnica za okolje, ter preveriti in analizirati rešitve za boljšo razvitost 
proučevanega območja.  
Cilji magistrskega dela so: 
 funkcijsko ovrednotiti geografske značilnosti proučevanega območja; 
 analizirati vpliv železnice Divača–Koper skozi različna zgodovinska obdobja; 
 proučiti okoljski vpliv obstoječega železniškega tira na proučevanem območju; 
 izvesti terensko raziskavo v obliki intervjujev in anketnih vprašalnikov za prikaz 
potencialne ogroženosti območja oziroma možnosti razvoja ob vzpostavitvi drugega 
tira; 
 proučiti pozitivne in negativne posledice vzpostavitve drugega tira; 
 prikazati razlike in podobnosti med ekosocializmom ter nasprotujočimi oziroma 
alternativnimi političnimi pogledi; 
 predstaviti ekosocializem kot možnost, ki bi ob njegovi uveljavitvi v političnih krogih 
in upoštevanju predstavljala korak k večji socialni pravičnosti in odgovornosti do 
okolja, tudi v povezavi z razvojem železniškega prometa. 
V magistrskem delu bomo preverili naslednje hipoteze: 
H1: Tir bo imel prevladujoče pozitivne prostorske učinke, zlasti za vasi, prebivalstvo, 
kakovost bivanja in gospodarstvo proučevanega območja. 
H2: Z vzpostavitvijo drugega tira bo Slovenija dosegla cilje, ki jih je določila s Strategijo 
razvoja prometa v Republiki Sloveniji. 
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H3: V primeru, da ne pride do izgradnje drugega tira, bodo gospodarska podjetja, odvisna od 
železniškega transporta, primorana izbrati drugo obliko transporta, ki ima na okolje slabši 
vpliv v primerjavi z železnico.  
H4: Ekosocializem predstavlja možnost, ki bi ob doslednem upoštevanju in izvajanju 
njegovih ciljev ter z uveljavitvijo v političnih krogih pomenila korak k večji socialni 
pravičnosti, neizkoriščevalskim odnosom in odgovornosti do okolja. 
 
1.3. Metode in tehnike dela 
 
Magistrsko delo temelji na kabinetnem delu in terenskem zbiranju informacij. 
Kabinetno delo je zajemalo pregled obstoječih virov in literature. Proučeni sta bili geografska 
in sociološka literatura, ki se navezujeta na obravnavano tematiko, izdelan pa je bil tudi 
teoretični okvir. Za potrebe priprave magistrskega dela je bila pregledana literatura o 
naravnogeografskih in družbenogeografskih značilnostih proučevanega območja, pregledani 
so bili zakonodaja in predlogi vzpostavitve drugega tira, prav tako pa tudi literatura 
sociologov, ki se ukvarjajo predvsem s prostorsko in ekonomsko sociologijo, socialno 
ekonomijo in ekosocializmom. Prav tako je kabinetno delo zajemalo študij literature s 
področja trajnostnega razvoja. 
Metoda raziskovanja je bila izrazito interdisciplinarna, ker takšen pristop zahteva 
obravnavana tematika. Poleg socioloških in geografskih virov smo se uporabljali tudi vire in 
gradiva s področja urbanizma, krajinske arhitekture, geologije in biologije.  
Terensko zbiranje informacij je prevladujoče temeljilo na zbiranju podatkov s pomočjo 
anketnega vprašalnika, sestavljenega po temeljitem pregledu literature. Anketni vprašalnik je 
omogočil vrednotenje obstoječe železniške proge glede na ekonomske, socialne in okoljske 
vidike. Med drugim smo preverili težave s hrupom, ki ga povzroča železniški promet na 
obstoječi železniški progi, ogroženost rastlinstva in živalstva (divjad, požari, onesnaževanje, 
posek gozdov, emisije …) ter druge vplive na okolje in ljudi, preverili pa smo tudi možnosti 
za kvalitetnejši razvoj okoliških vasi. Z anketnim vprašalnikom smo želeli pridobiti mnenje 
prebivalcev, ki bivajo v neposredni bližini železniške proge, njihov pogled na železnico in 
njihova stališča glede njenih učinkov, izgradnje novega tira ter posledic in dobrobiti za kraj, 
prebivalce in gospodarstvo. Na podlagi pridobljenih podatkov je izdelana analiza anketnih 
vprašalnikov.  
Prav tako je bil izveden intervju s predstavnikom občine Hrpelje - Kozina. Izvedeti smo želeli 
mnenje občine o izgradnji drugega tira in kakšne prednosti ali slabosti bo imela izgradnja 
drugega tira. 
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1.3.1. Shematski prikaz metodološkega modela 
 
Slika 1: Prikaz metod dela 
 
Avtorica: Špela Kranjc, 2018. 
Model prikazuje potek proučevanja izgradnje drugega tira, pri čemer je bilo raziskovanje 
razdeljeno na tri dele. Prvi del je obsegal proučitev geografskih virov in literature, drugi del 
proučitev socioloških virov in literature ter zadnji, tretji del raziskovanje na terenu. Z 
razdelitvijo poteka raziskovanja na tri dele smo želeli pridobiti kar se da poglobljen pogled na 
obravnavano tematiko s teoretičnega geografskega in sociološkega vidika ter z vidika 
prebivalcev, ki jih izgradnja drugega tira najbolj zadeva. 
Magistrsko delo je razdeljeno na štirinajst poglavij. Na začetku smo predstavili raziskovalni 
problem, obravnavan v magistrskem delu, njegov namen, cilje, hipoteze in metode dela, ki 
smo se jih uporabili med izdelavo. V nadaljevanju so predstavljene naravnogeografske 
značilnosti območja (geološke, geomorfološke, pedogeografske, biogeografske, 
hidrogeografske in podnebne) in družbenogeografske značilnosti območja (poselitev 
prebivalstva, demografske in gospodarske značilnosti), kjer poteka obstoječa železniška proga 
in kjer bo potekala proga drugega tira. Tretje in četrto poglavje sta namenjeni predstavitvi 
obstoječe železniške proge in novemu drugemu tiru, in sicer z značilnostmi drugega tira, traso 
in vplivi na okolje. Del tretjega poglavja je namenjen tudi koprskemu pristanišču, ki je eden 
izmed poglavitnih razlogov za vzpostavitev nove proge, saj Luka vedno bolj širi svoje 
kapacitete in dobiva vedno več tovora, ki ga je treba prepeljati v notranjost države in naprej 
po Evropi. V nadaljevanju je v magistrskem delu predstavljen ekosocializem kot politična 
ideologija, ki bi se lahko delno implementirala tudi v projektu drugi tir. Zadnji del 
magistrskega dela temelji na proučitvi življenja prebivalcev ob trenutni železniški progi na 
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relaciji Divača‒Koper, pri čemer smo s pomočjo anketnega vprašalnika pridobili mnenja ljudi 
o izgradnji novega železniškega tira. Prav tako je o drugem tiru predstavljeno mnenje ene 
izmed proučevanih občin Hrpelje - Kozina, v kateri se lahko v primeru, da pri izgradnji 
drugega tira ne bo izgrajena povezovalna proga, njena gospodarska moč zmanjša, pride pa 
lahko tudi do preselitve tistih podjetij iz obrtne cone v občini, katerih poslovanje je vezano na 
železniški promet. 
 
1.3.2. Metode terenskega dela 
 
Podatki, ki smo jih dobili na terenu, so bili zbrani s pomočjo anketnih vprašalnikov, spletnih 
anketnih vprašalnikov in intervjujev. Terensko delo je bilo izvedeno v obdobju od junija do 
oktobra 2018 na območju občin Divača, Hrpelje - Kozina in Koper. Ker magistrsko delo 
podrobno proučuje življenje prebivalcev neposredno ob železniški progi, smo v podrobnejšo 
analizo vključili podatke krajev, ki so od proge  oddaljeni do enega kilometra. V občini 
Divača je to kraj Divača, v občini Hrpelje - Kozina smo v raziskavi proučevali kraje Hrpelje, 
Klanec pri Kozini, Kozina, Prešnica in Rodik ter v občini Koper vasi Bezovica, Cepki, Črni 
Kal, Črnotiče, Dekani, Dol pri Hrastovljah, Hrastovlje, Kortine, Loka, Podpeč in Rižana. 
 
1.3.2.1. Anketni vprašalnik 
 
Pečjak (1963) opredeljuje anketni vprašalnik kot organizirano zbiranje podatkov, ki poteka v 
večjem krogu ljudi, oziroma kot postopek, s katerim pridobivamo odgovore na sistematično 
izbrana vprašanja. 
Za uporabo anketnega vprašalnika v magistrski nalogi smo se odločili, ker smo tako najlaže 
pridobili podatke o mnenjih, stališčih, željah in interesih anketirancev (Sagadin, 1993). 
Največja prednost anketnega vprašalnika je v tem, da je v krajšem časovnem obdobju možno 
opraviti raziskavo z razmeroma velikim številom ljudi. Vendar je po drugi strani slabost 
tovrstne oblike raziskovanja v tem, da z anketo ne pridobimo podrobnosti in dodatnih mnenj 
anketirancev, ki jih morda poleg podanih odgovorov še imajo. Zato je pomembno, da anketni 
vprašalnik vsebuje objektivne in subjektivne podatke. Med objektivne podatke lahko štejemo 
spol, starost, socialno poreklo, poklic …, torej vse tiste podatke, ki niso odvisni od mnenja, 
čustev, želja in drugih psihičnih vsebin anketirancev (Pečjak, 1963). 
Anketno delo je sprva potekalo tako, da smo se seznanili s proučevanim območjem in s 
problematiko obravnavane teme ter izbrali populacijo, ki smo jo želeli anketirati. Nato smo 
pripravili vsebino anketnega vprašalnika, temu pa je sledilo zbiranje odgovorov na terenu in 
prek spleta. Pripravili smo spletno različico anketnega vprašalnika, ki smo jo poslali ljudem, 
živečim v bližini železnice na relaciji Divača‒Koper. Ko smo zbrali večje število odgovorov, 
smo pripravili analizo in obdelavo odgovorov. 
Anketni vprašalnik (Priloga 1) smo razdelili na tri sklope. Prvi sklop je obravnaval življenje 
ob železnici, drugi sklop se je nanašal na znanje in mnenje vprašanih o vzpostavitvi drugega 
tira na relaciji Divača‒Koper, zadnji sklop pa je obravnaval demografske spremenljivke, kot 
so spol, starost, občina bivanja itd. V anketnem vprašalniku so sodelovali anketiranci, ki so 
ustrezali naslednjim pogojem: 
1. bivanje v občinah Divača, Hrpelje - Kozina in Mestni občini Koper; 
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2. bivanje na območju naslednjih krajev: Divača, Hrpelje, Klanec pri Kozini, Kozina, 
Prešnica, Rodik, Bezovica, Cepki, Črni Kal, Črnotiče, Dekani, Dol pri Hrastovljah, 
Hrastovlje, Kortine, Loka, Podpeč in Rižana; 
3. starost nad 18 let. 
Terenski anketni vprašalnik je bil dolg štiri strani in je vseboval 19 vprašanj. Vprašanja so 
bila večinoma zaprtega tipa, z možnostjo, da so anketiranci lahko podali svoje mnenje, če niso 
želeli izbrati že podanih odgovorov. Za tovrstni tip anketnega vprašalnika smo se odločili 
zaradi velikega števila anketirancev, saj bi bila zbiranje in obdelava podatkov v primeru 
velike količine odprtih vprašanj zelo otežena. Vprašanja so bila jasno in sistematično 
zastavljena ter smiselna za pridobitev ugotovitev s področja obravnavane problematike na 
proučevanem območju. Zbiranje odgovor na anketni vprašalnik je potekalo od junija do 
avgusta 2018. 
 
1.3.2.2. Spletna anketa 
 
Anketno zbiranje podatkov po spletu poteka že vse od konca 80. let 20. stoletja. Tovrstna 
oblika anketiranja je boljša predvsem zaradi manjšega bremena anketiranca, poenostavljeno je 
tudi zbiranje podatkov, ki je samodejno, saj se odgovori po končani anketi takoj prenesejo na 
strežnik določene raziskovalne organizacije (Lozar Manfreda, Vehovar, Batagelj, 2000). 
Izdelavo spletnega vprašalnika smo izbrali predvsem zato, ker je spletna oblika anketiranja v 
zadnjih desetih letih nadvladala osebno obliko anketiranja in danes predstavlja vodilno obliko 
anketiranja (Polajnar Horvat, 2014). 
Tako pri osebni kot tudi spletni anketi obstajajo prednosti in slabosti postopka. Spletna oblika 
anketiranja je zelo poceni in omogoča hitro zbiranje in obdelavo podatkov, vendar pa z njo ne 
dosežemo celotne populacije prebivalstva. Pogosto je težava tudi v tem, da ljudje, ki danes 
uporabljajo splet, ne želijo odgovarjati na zelo dolge anketne vprašalnike. Po drugi strani pa 
lahko s pomočjo spletnih orodij naredimo anketni vprašalnik tako privlačen, da nanj 
odgovorijo (Ferligoj, 2015).  
V želji, da bi pridobili čim več izpolnjenih anketnih vprašalnikov, in predvsem zaradi lažjega 
pridobivanja podatkov, smo izdelali spletno različico anketnega vprašalnika s pomočjo 
spletnega orodja 1ka.si (www.1ka.si). Anketni vprašalnik je bil dolg pet strani. Zbiranje 
odgovorov je potekalo od junija do avgusta 2018. 
 
1.3.2.3. Intervju 
 
Kljub temu da tako anketni vprašalnik kot intervju proučujeta mnenja in stališča ljudi, se 
postopka med seboj razlikujeta. Pri intervjuju je stik med vprašanim in spraševalcem tesnejši, 
kar je velika prednost tovrstnega zbiranja podatkov. Spraševalec ima vedno moč videti, kdaj 
se intervjuvanec kateremu izmed vprašanj izmika oziroma kakšne reakcije pri njem vprašanja 
izzovejo. Kljub temu ima tudi intervju nekatere slabosti, kot so nespreten izpraševalec ter 
zamudna in težavna oblika izpraševanja (Pečjak, 1963). 
Prav zato smo se v magistrskem delu odločili, da bomo zaradi velikega števila prebivalcev, ki 
so bili zajeti v raziskavo, podatke zbrali v obliki anketnega vprašalnika, s predstavniki občin 
pa opravili intervju. Občinam Divača, Hrpelje - Kozina in Koper je bila posredovana prošnja 
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za opravljanje intervjuja, vendar smo naleteli na neodzivnost občin Koper in Divača. Kljub 
večkratnim poskusom pridobivanja odgovorov na zastavljena vprašanja intervjuja nismo 
mogli opraviti, zato nista vključena v magistrsko delo. Občina Hrpelje - Kozina je bila edina, 
ki se je odzvala prošnji za intervju. S predstavnikom občine Robertom Kastelicem, višjim 
svetovalcem I, smo intervju opravili oktobra 2018. Odgovori so predstavljeni v empiričnem 
sklopu magistrskega dela. 
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2. GEOGRAFSKI ORIS PROUČEVANEGA OBMOČJA 
 
V magistrskem delu proučevano območje uvrščamo med obsredozemske pokrajine. Območje 
zajema nižji jugozahodni del Slovenije, ki leži na obrobju Sredozemskega bazena in je odprt 
proti Tržaškemu zalivu, ki leži v Severnem Jadranu (Ogrin, Plut, 2012). 
V delu sta proučevani širše območje, to je ozemlje treh občin Divača, Hrpelje - Kozina in 
Koper, ter ožje območje, ki zajema le pas ob obstoječi železniški progi na relaciji 
Divača−Koper. 
Občine Divača, Hrpelje - Kozina in Koper poleg občin Izola, Komen, Piran in Sežana v 
regionalnem pogledu uvrščamo v Obalno-kraško statistično regijo, ki se razteza od meje z 
Italijo na njenem severu do hrvaške Istre, ki z regijo meji na njenem jugu. Na severu meji z 
Goriško statistično regijo, na vzhodu z Notranjsko-kraško statistično regijo, na zahodu pa 
sega do Jadranskega morja. 
Glede na to, da smo se v magistrskem delu omejili le na tri občine, ki sodijo v Obalno-kraško 
statistično regijo, geografska regionalizacija po M. Gabrovec, D. Kladnik, M. Orožen 
Adamič, M. Pavšek in M. Topole, ki Slovenijo razčlenjuje na mezoregije, proučevano 
območje uvršča v Sredozemsko makroregijo, v kateri občina Divača spada v mezoregijo Kras, 
občina Hrpelje - Kozina v mezoregijo Podgorski kras, Čičarija in Podgrajsko podolje ter 
občina Koper v mezoregijo Koprska brda (Slovenija: Pokrajine in ljudje, 1998). 
Najnovejša naravnogeografska členitev Slovenije po J. Senegačniku, D. Ogrinu in I. Žiberna 
pa omenjeno regionalizacijo le nadgrajuje. V magistrskem delu proučevano območje nova 
naravnogeografska členitev uvršča med obsredozemske pokrajine, v katerih občina Divača in 
občina Hrpelje - Kozina spadata v enoto Krasa s Slavniškim hribovjem (Kraški ravniki, 
podolja in hribovja), občina Koper pa je razčlenjena med enotama Koprska brda (flišna 
gričevja, hribovja in doline) in Tržaški zaliv v okviru Republike Slovenije (Senegačnik, 
Ogrin, Žiberna, 2013). 
Slika 2: Prikaz območja treh proučevanih občin v okviru statističnih regij Slovenije 
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Slika 3: Lega občin Divača, Hrpelje - Kozina in Mestne občine Koper 
 
V osrednjem delu Slovenske Istre je flišno območje gosto prepleteno z vodotoki, ki so v 
preteklosti razrezali planoto. Na drugi strani je kraško površje, ki je prepleteno s številnimi 
jamami, vrtačami udornicami, suhimi dolinami in drugim. Proučevano območje je tako 
izjemno razgibano in raznoliko. Zajete so tako površine ob morju kot tudi hribovja z vrhovi 
nad 1000 metrov (Gozdnogospodarski načrt kraškega …, 2012). Na celotnem območju 
najdemo enakomerno zastopane ravnine, gričevja, hribovja in nizke kraške planote (Slika 4; 
Slovenija: Pokrajine in ljudje, 1998).  
Železniška proga, ki je glavna tema magistrskega dela, se od Divače, ki leži na 435 m n. v., 
počasi dviga do Rodika, kjer proga doseže 575 m n. v., in poteka po uravnani kraški planoti. 
Proga se spusti do Kopra, ki leži na 3 m n. v., na svoji poti pa premaga Kraški rob, koprska 
gričevja in ravnine. Predvidena trasa drugega tira (Slika 4) poteka v manjših zavojih, od 
izhodiščne točke Divača se počasi spušča do Kopra in pri tem ne preči večjih orografskih 
pregrad, zato je tudi promil naklona, ki ga bo železniški promet moral prevoziti, manjši. Prav 
tako večina proge poteka skozi tunele pod površjem; in sicer kar 75,6 odstotka celotne proge 
drugega tira, 24,4 odstotka pa bo po površju potekala tudi po viaduktih, mostovih in galeriji. 
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Slika 4: Nadmorske višine v občinah, kjer potekata trenutna železniška proga in predvidena 
trasa za drugi tir 
 
Vir podatkov: GURS, 2018.  
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2.1. Naravnogeografske značilnosti 
 
2.1.1. Geomorfološke in pedogeografske značilnosti 
 
2.1.1.1. Kamninska zgradba 
 
Za obsredozemske pokrajine je značilno, da jih sestavljata večji kamninski skupini. Fliš (40 
odstotkov) ter apnenci in dolomiti (60 odstotkov), ki so nastali v kredi in terciarju in veljajo za 
najstarejše kamnine na tem območju. Razprostirajo se od južnega dela Krasa pa vse do meje z 
Italijo in nato naprej proti Podgrajskemu podolju (Slovenija: Pokrajine in ljudje, 1998). 
Dolomiti in apnenci so na našem proučevanem območju, Krasu, v Podgrajskem podolju, na 
Podgorskem krasu, Slavniku in v slovenskem delu Čičarije (Ogrin, Plut, 2012). 
Slika 5: Kamninska zgradba proučevanega območja 
 
Vir podatkov: GURS, 2018. 
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Apnenci in dolomiti so sicer trdne kamnine, ki so primerne za gradnjo, vendar pa je predvsem 
v kraškem svetu potrebna velika previdnost zaradi kraških pojavov. Prav tako je pri flišnih 
kamninah potrebna velika previdnost predvsem pri gradnji na strmih pobočjih (Petkovšek, 
2008). Obstoječi železniški tir od Divače do Kopra že poteka po obeh kamninskih skupinah, 
saj se iz apnencev in zaplat nečistih karbonatnih sedimentnih kamnin, ki jih sestavljata kalcit 
in dolomit, čez Kraški rob spusti na območje nečistih karbonatnih sedimentnih kamnin in 
klastičnih sedimentnih kamnin v območju Kopra. Klastične sedimentne kamnine so nastale z 
usedanjem sedimentnih delcev, mednje spadajo grušč, prod, pesek, melj in glina. Trenutno je 
na Kraškem robu, kjer je največ nečistih karbonatnih sedimentnih kamnin − večinoma 
dolomita (Geografski terminološki slovar, 2005), že opaziti posedanje pobočja, predvsem 
zaradi pogostosti in teže tovornega železniškega prometa. 
 
2.1.1.2. Relief 
 
Za relief na krasu je značilno, da ga oblikuje voda, ki zaradi raztapljanja ponikne skozi 
razpoke apnenca v notranjost. Zaradi korozije vode ob stiku s kamnino nastanejo drobne 
kraške oblike, kot na primer škavnice, žlebiči, škraplje. Najpogostejše kraške oblike na 
proučevanem območju, ki jih lahko opazimo, so kotanje in vrtače ter še večje, udornice. 
Najbolj znana udornica na tem območju je Risnik pri Divači (Mihevc, 2019).  
Obstoječa železniška proga poteka skozi štiri predore in po štirih mostovih. Za izgradnjo 
drugega tira pa je predvidena izgradnja osmih predorov (20,5 km), dveh viaduktov (1,1 km), 
dveh mostov (170 m) in galerije (45 m) (Trasa drugega tira, 2019). Pri tem velja opozoriti na 
veliko previdnost pri njihovi gradnji, saj gre za kraško površje, ki je bogato s podzemnimi 
kraškimi pojavi. Lep primer je tudi izgradnja predora Kastelec za potrebe avtoceste, v času 
katere so gradbeniki po naključju odkrili kraško jamo (Likar, 2010), prav tako so v času 
izgradnje avtoceste pri Kozini odkrili ostanke fosilnih vretenčarjev (Otoničar, Zupan Hajna, 
2019), kar še bolj nakazuje na to, kako geološko bogato je proučevano območje. 
Na flišnih gričevjih Koprskega primorja, kjer voda ne ponikne v notranjost, saj kamnine niso 
prepustne, pa zato najdemo več površin, primernih za kmetijstvo, predvsem vinogradništvo in 
sadjarstvo.  
 
2.1.1.3. Prst 
 
Kamninska zgradba je vzrok raznolikosti prsti. Na kraških tleh najdemo v apnencu in 
dolomitu predvsem jerino in terra roso, zlasti v skalnih žepih, zato so morali ljudje že od 
nekdaj v želji po pridobivanju kmetijskih površin odstranjevati večje količine kamenja, ki so 
ga zložili v zaščitne zidove pred burjo in sušo (Slovenija: pokrajine in ljudje, 1998). 
Proučevano območje, ki smo si ga izbrali v magistrskem delu, obsega kilometrski pas ob 
obstoječi železnici, kjer se pojavlja 30 različnih vrst prsti (Slika 6). Uvrščamo jih med 
avtomorfne in hidromorfne prsti. 
Avtomorfne prsti na proučevanem območju so: 
a. Humusnoakumulativne prsti, ki so mlade in plitve, imajo izražen le en 
horizont, zato je raba tal na takih prsteh največkrat gozd ali travinja (Repe, 
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2010). Na našem območju gre predvsem za rendzine, ki jih lahko najdemo na 
karbonatnih prsteh, to je od Divače do Črnega Kala. 
b. Kambične prsti, kamor spadajo evtrične rjave prsti, distrične rjave prsti in rjave 
pokarbonatne prsti, so zrele prsti, globlje od 30 cm. Barva prsti je rjava, ki 
lahko povleče proti oranžni, oker ali rdeči barvi. Raba tal na teh prsteh je zelo 
pestra, saj na njej najdemo gozdove, travnike in tudi najpomembnejše 
kmetijske prsti (Repe, 2010).  
- Evtričnih prsti je na proučevanem območju največ, te pa so vzhodno 
od Kraškega roba. Njihova značilnost je, da so na mehkih (lapor in 
fliš) ali nesprijetih (prod in pesek) karbonatnih kamninah, na rahlo 
valovitem ali ravnem terenu. Prsti so bazične, zato so izjemno 
primerne za kmetijstvo. Če niso namenjene kmetijstvu, so v večini 
pozidane za namene infrastrukture in industrije oziroma poselitve 
prebivalstva (Repe, 2010). 
- Distrične rjave prsti so razširjene na vzpetem svetu, na nekarbonatnih 
in silikatnih kamninah. Naravno rastlinstvo na njih je kisloljubno. 
Kljub slabšim, predvsem kemičnim lastnostim prsti se jih vseeno 
namenja tudi za kmetijske površine (Repe, 2010). Na proučevanem 
območju je ta tip prsti manj zastopan, so pa južno od Divače. 
- Rjave pokarbonatne prsti se pojavljajo na trdih karbonatnih kamninah 
(apnenci in dolomiti) na kraškem razgibanem reliefu, kjer ni 
površinskih vodotokov, zato jih večinoma porašča gozd (Repe, 2010). 
c. Antropogene prsti, v katere uvrščamo rigolane prsti, so na proučevanem 
območju v manjši meri v Koprskem primorju. Gre za prsti, ki so v večini 
namenjene vinogradništvu in imajo veliko vsebnost organskih snovi, čezmerno 
so založene z vodo in hranili, zato prihaja do pomešanja horizontov (Repe, 
2010). 
 
Hidromorfne prsti na proučevanem območju so: 
d. Obrečne prsti, ki so ob reki Rižani, ob kateri neposredno poteka tudi železniška 
proga. Gre za mlade prsti, ki so stalno pod vplivom nihanja talne vode in 
podtalnice (Repe, 2010). Območje obrečnih prsti se ob vodotoku (Rižana) 
navzdol vedno bolj širi, prav tako je območje vedno bolj ravno. 
e. Oglejene prsti ali gleji, ki nastajajo na ravnem terenu, kjer se stalno zadržuje 
talna voda (Repe, 2010). Hipogleje najdemo v Koprskem primorju ob reki 
Rižani. 
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Slika 6: Prsti proučevanega območja 
 
Vir podatkov: GURS, 2018. 
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2.1.2. Hidrogeografske značilnosti 
 
V kraškem svetu je značilno, da se hidrološke razmere spreminjajo glede na vrsto matične 
podlage (Gozdnogospodarski načrt kraškega …, 2012). Na območju so številne jame in 
votline, ki so nastale zaradi ponikanja površinskih voda skozi kraško podlago, saj posamezni 
vodotoki tečejo po apnenčasti podlagi in ob stiku z mehkejšimi kamninami poniknejo 
(Marušič, Ogrin, Jančič, 1998). Zakrasel sredozemski svet ima malo površinskih vodotokov, 
vendar veliko podzemnih vodotokov. Te najdemo predvsem na območju Krasa, kjer pod 
površjem teče reka Reka, ki izvira na obrobju Brkinov in ponikne na stiku s krasom v 
Škocjanskih jamah pri Divači, ter v kraški Istri, kjer leži tudi del občine Hrpelje - Kozina 
(Ogrin, Plut, 2012). Edine površinske vode na kraškem območju so v kalih in lokvah, večji 
vodotok na proučevanem območju je potok Glinščica (Marušič, Ogrin, Jančič, 1998). 
Na flišni podlagi so se zaradi kamninske neprepustnosti in šibke odpornosti proti 
preperevanju fliša ustvarili površinski vodotoki (Slika 5). Ti so ustvarili terase, dolinice in 
naplavne ravnice. Površinski vodni odtoki na flišnih kamninah (npr. Reka, Rižana) imajo 
izrazite značilnosti dežnega ali dežno-snežnega odtočnega režima (Slovenija: Pokrajine in 
ljudje, 1998). Vodnatost večjih rek je skozi celo leto stalna, saj se napajajo s kraško 
podzemno vodo, s katero so povezani. Ostali, manjši vodotoki so izjemno odvisni od padavin, 
zato lahko v sušnih obdobjih tudi presahnejo (Gozdnogospodarski načrt kraškega …, 2012). 
 
2.1.3. Značilnosti podnebja 
 
2.1.3.1. Vetrovi 
 
Območje uvrščamo v obsredozemsko podnebje, za katero je značilna tudi močna vetrovnost. 
Glavna vetrova sta jugo in burja. Jugo je topel in vlažen veter, ki piha med Dinaridi in 
Apenini. Jugo prinaša deževno in oblačno vreme, dosega hitrosti do 60 km/h in piha od dva 
do tri dni. Burja piha iz severovzhodne in vzhodne, celinske smeri in prevladuje v zimskem 
letnem času. Je najpogostejši veter na tem območju, ki praviloma piha do pet dni. Piha lahko 
anticiklonalna burja, ki prinaša mrzlo, vendar jasno vreme, ali pa ciklonalna burja, ki s seboj 
prinese obilno deževje, včasih tudi sneg (Ogrin in sod., 2012). Burja močno vpliva na 
življenje prebivalcev in tudi na vegetacijo, na katero lahko vpliva mehansko (podiranje 
dreves, ukrivljena rast dreves, močna vetrna erozija) in fiziološko (povzroča izsuševanje tal in 
vegetacije) (Gozdnogospodarski načrt kraškega …, 2012). 
 
2.1.3.2. Temperature 
 
Za obsredozemsko podnebje je značilno, da so povprečne januarske temperature nad 0 °C, 
povprečne julijske pa nad 20 °C (Ogrin, 1996). V kraških dolinah in poljih so zlasti v 
hladnejši polovici leta značilni temperaturni obrati. Zanje je značilno, da se ustvarjajo jezera 
hladnega zraka, ki so posledica temperaturne inverzije. Te trajajo predvsem od junija do 
začetka septembra. Pozimi lahko težave prinaša tudi močna burja, ki povzroči, da padavinska 
voda začne zmrzovati in ustvari žled (Gozdnogospodarski načrt kraškega …, 2012).  
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2.1.3.3. Padavine 
 
Proučevano območje ima obmediteranski padavinski režim, za katerega je značilno, da ima 
dva viška padavin. Primarni višek padavin je jeseni, sekundarni pa na prehodu iz pomladi v 
poletje. Primarni minimum padavin je značilen za prehod iz zime v pomlad, sekundarni pa za 
poletne mesece, in sicer julij in avgust. Pri temperaturnih razmerah lahko opazimo, da 
postajajo z oddaljevanjem od obale proti notranjosti bolj izrazite celinske poteze podnebja 
(Ogrin, 1996). 
 
2.1.4. Biogeografske značilnosti 
 
2.1.4.1. Rastlinstvo 
 
Območje ima zaradi lege med obalnim delom in notranjim delom Krasa vrsto različnih, 
spreminjajočih se naravnih razmer. Na pokrajino je v preteklosti močno vplival človek, ki je 
površine uporabljal v kmetijske namene, predvsem za pašo, in s tem spremenil pogoje za 
ohranjevanje rastišč (Gozdnogospodarski načrt kraškega …, 2012). Zaraščenost kraškega 
površja je bila majhna, prevladovali so le manjši grmički. V drugi polovici 19. stoletja so na 
območju začeli pogozdovati in na kras vnesli črni bor, ki je danes ena izmed bolj razraščenih 
rastlinskih vrst (Marušič, Ogrin, Jančič, 1998). Danes je območje v obsredozemskih 
pokrajinah poraščeno z izrazito obmediteranskim rastlinstvom, zato najdemo poleg črnega 
bora tudi hrast puhavec in črni gaber (Slovenija: Pokrajine in ljudje, 1998). 
Analiza rabe tal na proučevanem območju (Slika 8) pokaže, da največ območja pokriva gozd 
(43,2 km
2
). Temu sledijo trajni travniki (12,3 km
2
) in pozidane površine ter sorodna zemljišča 
(7,5 km
2
). Med kmetijskimi zemljišči je največ površin poraslih z gozdnim drevjem (3,8 km
2
), 
drevjem in grmičevjem (3,6 km
2
), kmetijskimi zemljišči v zaraščanju (3,1 km
2
), z njivami 
(2,0 km
2
), vinogradi (1,7 km
2
), oljčniki (1,3 km
2
) in neobdelanimi kmetijskimi zemljišči (1,1 
km
2
). V manjši meri, kar predstavlja manj kot odstotek pokritosti, pa območje pokrivajo 
ekstenzivni sadovnjaki (0,9 km
2
), suha, odprta zemljišča s posebnimi rastlinskimi pokrovi (0,4 
km
2
), voda (0,2 km
2
), intenzivni sadovnjaki (0,1 km
2
), odprta zemljišča brez rastlinskih 
pokrovov ali z nepomembnimi rastlinskimi pokrovi (0,02 km
2
), rastlinjaki (0,006 km
2
), trajne 
rastline na njivskih površinah (0,004 km
2
), ostali trajni nasadi (0,0007 km
2
) ter matičnjaki 
(0,0003 km
2
). 
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Slika 7: Prevladujoči tipi rabe tal na proučevanem območju v letu 2018 
 
Vir podatkov: GURS, 2018. 
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Slika 8: Raba tal na proučevanem območju v letu 2018 
 
Vir podatkov: GURS, 2018. 
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2.1.4.2. Živalske vrste na proučevanem območju 
 
Proučevano območje je zaradi ugodnih podnebnih dejavnikov in prehranskih razmer izjemno 
ugoden prostor za živali in omogoča veliko živalsko pestrost. V zadnjih letih je zaradi vedno 
večjega zaraščanja gozda opazno zmanjševanje male poljske divjadi in povečevanje števila 
visoke divjadi in zveri. Najbolj zastopane živalske vrste na proučevanem območju so srna, 
jelen in divji prašič. Vedno večje je število medvedov, volkov, lisic, kun, nekdaj 
najštevilčnejša živalska vrsta – zajec pa postaja vedno redkejša (Gozdnogospodarski načrt 
kraškega …, 2012). 
 
2.2. Družbenogeografske značilnosti 
 
Občine, proučevane v magistrskem delu, se med seboj precej razlikujejo. Občini Divača in 
Hrpelje - Kozina po površini spadata med srednje veliki občini, po številu prebivalstva pa 
med manjše občine v Sloveniji (Odlok o občinskem …, 2018; Odlok o občinskem …, 2018a). 
Med vsemi tremi občinami je po obeh merilih največja občina Koper, ki ima največje število 
naselij in najgostejšo poselitev s kar 172,2 prebivalca na km
2
 (Slovenija: Pokrajine in ljudje, 
1998; Gostota naseljenosti in …, 2019). 
Preglednica 1: Osnovne značilnosti občin na proučevanem območju v letu 2019 
OBČINE 
Površina 
(km
2
) 
Število 
prebivalcev 
Gostota 
naseljenosti 
(preb./km
2
) 
Število 
naselij 
Število naselij, 
proučevanih v 
magistrskem delu 
Divača 145,0 4.157 28,7 32 1 
Hrpelje - Kozina 194,9 4.467 22,9 39 5 
Koper 303,2 52.234 172,2 105 11 
Vir podatkov: Gostota naseljenosti in …, 2019; Občina Divača, 2016; Občina Hrpelje - 
Kozina 2016; Občina Koper, 2016. 
Vse tri občine skupno obsegajo 643,1 km
2
 površine, kjer živi 60.858 prebivalcev. Območje 
zavzema 176 naselij. Po številu prebivalcev je izmed proučevanih občin najmanjša občina 
Divača s 4.157 prebivalci in z 28,7 prebivalca na km
2
 najredkeje poseljena. Občini Divača in 
Hrpelje - Kozina sodita glede na slovensko povprečje (102,7 prebivalca/km
2
) med občine z 
nižjo gostoto naseljenosti, medtem ko je občina Koper s 172,2 prebivalca/km
2
 visoko nad 
slovenskim povprečjem (Gostota naseljenosti in …, 2019). 
Za potrebe magistrskega dela je bilo v raziskavo vključenih 17 naselij na območju občin 
Divača, Hrpelje - Kozina in Koper. Kriterij za vključitev teh naselij v raziskovalni del naloge 
je bil, da naselja ležijo geografsko v neposredni bližini železniške proge in v njih prebivajo 
prebivalci. Prav zaradi zadnjega je bilo iz raziskave izvzeto naselje Zanigrad, ki po podatkih 
Statističnega urada Republike Slovenije nima nobenega prebivalca. V raziskavo so bila zajeta 
naselja, ki so od železniške proge oddaljena do tisoč metrov. 
Najmanjše naselje, v katerem smo opravljali raziskavo, je glede na število prebivalcev naselje 
Podpeč v občini Koper, ki ima 47 prebivalcev. Največje naselje glede na število prebivalcev 
je naselje Divača (1.685 prebivalcev), ki leži v istoimenski občini. Največjo površino izmed 
proučevanih naselij ima Prešnica v občini Hrpelje - Kozina (17,2 km
2
), najmanjšo pa vas 
Kortine v občini Koper (1,1 km
2
). Največjo gostoto naseljenosti ima naselje Divača (202,6 
20 
preb./km
2
), najmanjšo pa naselje Prešnica (9,4 preb./km
2
) v občini Hrpelje - Kozina (Gostota 
naseljenosti in …, 2019). 
Preglednica 2: Število prebivalcev in gostota naseljenosti proučevanega območja v letu 2019 
OBČINE 
Naselja, 
neposredno 
ob železnici 
(do 1.000 
m) 
Površi-
na 
naselja 
(km
2
) 
Število 
prebivalcev 
skupaj 
Število 
prebivalcev 
ženske 
Število 
prebivalcev 
moški 
Gostota 
naseljenosti 
(preb./km
2
) 
Divača Divača 8,3 1.685 796 889 202,6 
Hrpelje - 
Kozina 
Rodik 11,0 325 163 162 29,6 
Hrpelje 5,4 930 433 497 171,2 
Kozina 2,9 622 305 317 211,2 
Klanec pri 
Kozini 
3,3 132 57 75 39,5 
Prešnica 17,2 161 83 78 9,4 
Koper 
Bezovica 2,2 67 39 28 30,8 
Cepki 1,4 79 44 35 57,6 
Črni Kal 1,5 223 116 107 151,2 
Črnotiče 7,4 72 35 37 9,7 
Dekani 6,0 1.646 802 844 274,0 
Dol pri 
Hrastovljah 
3,4 99 51 48 29,4 
Hrastovlje 3,0 137 64 73 45,2 
Kortine 1,1 125 56 69 110,0 
Loka 2,4 107 52 55 44,2 
Podpeč 2,8 47 25 22 17,0 
Rižana 2,0 160 82 78 81,8 
Vir podatkov: Gostota naseljenosti in …, 2019a. 
 
2.2.1. Poselitvene značilnosti 
 
Proučevano območje spada med najstarejše kulturne pokrajine v Sloveniji, saj najzgodnejše 
najdbe o prisotnosti ljudi na tem območju segajo v paleolitik. Ljudje so se v preteklosti 
ukvarjali predvsem s kmetijstvom in pokrajino uporabljali zlasti za pašništvo. Zaradi iskanja 
novih pašnih površin so čedalje bolj posegali v gozdne površine, dokler ni zaradi nenehnega 
krčenja v 19. stoletju prišlo do agrarne preobremenjenosti. Kasneje so začeli območje 
pogozdovati, kar je privedlo do spremembe kulturne pokrajine (Gozdnogospodarski načrt 
kraškega …, 2012). 
Območje občin Divača in Hrpelje - Kozina je bilo v preteklosti gosteje naseljeno. Velik upad 
števila prebivalcev je viden predvsem v času druge svetovne vojne in po njej, saj se je veliko 
število prebivalcev z območja odselilo (Odlok o občinskem …, 2018). Razlog je bilo 
predvsem opuščanje kmetijstva, zlasti v odročnih krajih, kot so Brkini in Čičarija, zato so se 
selitveni tokovi usmerili predvsem v industrijsko razvita mesta, kot so bila Trst, Gorica in 
Koper (Gozdnogospodarski načrt kraškega …, 2012). Po letu 1991 je bilo za Obalno-kraško 
regijo značilno povečevanje števila prebivalcev. Značilne so bile številne migracije 
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prebivalstva, predvsem v obmorska mesta. Drugače je bilo v občinah Hrpelje - Kozina in 
Divača, kjer se je prebivalstvo tudi v tem obdobju odseljevalo, saj so bila ta območja za 
priselitve manj privlačna (Černe, Kušar, 2012).  
Preglednica 3: Skupni prirast na 1000 prebivalcev v letu 2018 v izbranih občinah 
OBČINE Naravni prirast 
Skupni selitveni prirast 
na 1000 prebivalcev 
Skupni prirast na 
1000 prebivalcev 
Divača 0 17,8 17,8 
Hrpelje - Kozina 0 15,1 15,1 
Koper –55 9,6 8,5 
Vir podatkov: Selitveno gibanje prebivalstva …, 2019; Skupni prirast prebivalstva …, 2019. 
Čeprav so se v preteklosti ljudje odseljevali, se v zadnjih letih stanje izboljšuje. Leta 2018 je 
število prebivalstva v vseh proučevanih občinah naraščalo le zaradi priseljevanja prebivalstva, 
najmanj sicer v občini Koper. Zanimiv je podatek, da so leta 2018 v občinah Divača in 
Hrpelje - Kozina zabeležili ničen naravni prirast, občina Koper pa celo negativen naravni 
prirast, kar pomeni, da je bila rodnost v lanskem letu manjša od umrljivosti (Selitveno gibanje 
prebivalstva …, 2019; Skupni prirast prebivalstva …, 2019).  
Od leta 2011 do leta 2019 lahko pri večini proučevanih naselij opazimo, da je število 
prebivalcev stalno naraščalo (Slika 9). V naseljih Prešnica, Bezovica, Cepki, Črni Kal in 
Črnotiče je število prebivalcev glede na leto 2018 upadlo. V naselju Podpeč pa število 
prebivalcev stagnira. Največji porast števila prebivalcev je v devetletnem obdobju zaznati v 
naselju Divača, kjer je število prebivalstva do leta 2019 naraslo za 19,5 odstotka (Prebivalstvo 
– izbrani kazalniki ..., 2019a). Vzrok za to je v dobri prometni povezanosti kraja, ki leži 
neposredno ob avtocesti Ljubljana–Koper in železniški progi. V zadnjih letih se je naselje 
razvilo, tudi gospodarsko (obrtna cona). Največje odseljevanje prebivalstva je v tem obdobju 
zaznati v naselju Cepki, kjer se je število prebivalstva zmanjšalo za 16,8 odstotka 
(Prebivalstvo – izbrani kazalniki ..., 2019a).  
Slika 9: Gibanje števila prebivalcev v proučevanih naseljih v obdobju 2011–2019 
 
Vir podatkov: Prebivalstvo – izbrani kazalniki ..., 2019a. 
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2.2.2. Demografske značilnosti 
 
Občina Divača skupaj z občino Hrpelje - Kozina in vzhodnejšim delom občine Koper spadajo 
med potencialno demografsko najbolj ogrožena območja v Sloveniji, saj prevladuje nizka 
rodnost in velik delež starejšega prebivalstva (Odlok o Občinskem …, 2018).  
Povprečna starost prebivalcev v občinah Divača, Hrpelje - Kozina in Koper je v letu 2019 
44,1 leta, kar je nad slovenskim povprečjem, ki znaša 43,4 leta. Delež mladega prebivalstva, 
starega od 0 do 14 let, je 14,5 odstotka in je pod slovenskim povprečjem (15,1 odstotka). 
Delež prebivalcev, starih med 15 in 64 let, v vseh treh občinah znaša 65,7 odstotka, kar je 0,6 
odstotka nad slovenskim povprečjem (65,1 odstotka). K temu naj dodamo, da imata le občini 
Divača in Hrpelje - Kozina za slovenske razmere nadpovprečen delež prebivalcev te starostne 
skupine, občina Koper pa manjšega (64,9 odstotka). V kategoriji prebivalcev, starejših od 65 
let, pa je le občina Divača tista, ki ima podpovprečen delež starejšega prebivalstva (18,9 
odstotka) v primerjavi s slovenskim povprečjem, ki znaša 19,8 odstotka (Prebivalstvo – 
izbrani kazalniki, 2019a).  
Preglednica 4: Povprečna starost prebivalstva v letu 2019 v naseljih proučevanega območja  
OBČINE 
Naselja, 
neposredno 
ob železnici 
(do 1.000 m) 
Povprečna 
starost (leta) 
Delež 
prebivalcev, 
starih 0–14 
let (%) 
Delež 
prebivalcev, 
starih 15–64 
let (%) 
Delež 
prebivalcev, 
starih 65 let 
ali več (%) 
Divača Divača 41,7 17,2 65,4 17,4 
Hrpelje - 
Kozina 
Rodik 41,6 16,9 66,2 16,9 
Hrpelje 41,7 14,0 71,0 15,1 
Kozina 43,7 15,4 64,3 20,3 
Klanec pri 
Kozini 
40,7 18,9 63,6 17,4 
Prešnica 42,8 14,3 70,2 15,5 
Koper 
Bezovica 46,0 9,0 67,2 23,9 
Cepki 47,1 10,1 67,1 22,8 
Črni Kal 43,3 17,0 63,2 19,7 
Črnotiče 52,5 6,9 66,7 26,4 
Dekani 43,7 15,7 64,2 20,1 
Dol pri 
Hrastovljah 
45,3 12,1 68,7 19,2 
Hrastovlje 47,5 10,9 62,8 26,3 
Kortine 45,9 14,4 59,2 26,4 
Loka 44,9 15,9 64,5 19,6 
Podpeč 42,9 17,0 61,7 21,3 
Rižana 41,2 15,6 65,6 18,8 
Vir podatkov: Prebivalstvo – izbrani kazalniki ..., 2019a. 
V izbranih sedemnajstih naseljih, kjer smo opravljali raziskavo za potrebe magistrskega dela, 
je povprečna starost prebivalcev 44,2 leta, najvišja povprečna starost prebivalcev je sicer v 
naselju Črnotiče (52,5 leta), najnižja pa v naselju Klanec pri Kozini (40,7 leta), ki ima tudi 
sicer največji delež prebivalstva, starega od 0 do 14 let (18,9 odstotka). Najnižji delež 
prebivalstva v tej starostni skupini je v Črnotičah (6,9 odstotka). Najmanjši delež prebivalstva, 
starega med 15 in 64 let ima naselje Kortine (59,2 odstotka), največji delež prebivalstva te 
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starostne skupine pa Hrpelje (71,0 odstotka), ki ima tudi najmanjši delež starejšega 
prebivalstva, starega 65 let in več (15,1 odstotka). To pomeni, da je naselje Hrpelje izjemno 
zanimivo za mlajši del prebivalstva, ki se vanj priseljuje tudi zaradi bližine glavnih prometnic 
in dostopnosti do drugih večjih središč (Koper, Trst, Ilirska Bistrica). Največji delež 
starejšega prebivalstva nad 65 let je v naselju Črnotiče (26,4 odstotka; Prebivalstvo – izbrani 
kazalniki ..., 2019a). 
V proučevanih naseljih je zaznan visok delež starejšega prebivalstva, zato je potreben 
razmislek o rešitvah v korist starejših. Oskrba na domu, pomoč starejšim in domovi za 
starejše so le nekateri ukrepi, s katerimi lahko občine postanejo starejšim prijazne. Občina 
Koper je edina, ki ima dom starejših občanov. V občini Hrpelje - Kozina so že predvideli 
potrebo po domu starejših občanov, zato se bo v prihodnje začela gradnja doma za ostarele, so 
pa v ta namen v letu 2017 odprli dnevni center za starejše občane, ki ne potrebujejo 
celodnevne oskrbe, vendar le nekajurno.  
Slika 10: Indeks staranja prebivalstva v naseljih proučevanega območja v letu 2019 
 
Vir podatkov: Prebivalstvo – izbrani kazalniki ..., 2019a. 
V preteklosti, ko je odseljevanje v kraškem zaledju proučevanega območja (občini Divača in 
Hrpelje - Kozina) naraščalo, je indeks staranja presegal slovensko povprečje. Po letu 2001 so 
se razlike med obalnim in kraški delom nekoliko zmanjšale. Razlog za to ni bil v 
zmanjševanju deleža starejšega prebivalstva in povečanju deleža mlajšega prebivalstva, 
ampak staranje prebivalstva v vseh občinah (Černe, Kušar, 2012). V letu 2019 je povprečni 
indeks staranja za vsa proučevana naselja znašal 159,4 in je nadpovprečen za slovenske 
razmere, ki znaša 131,7. Sicer pa je bil indeks staranja v letu 2019 najvišji v naselju Črnotiče 
(380,0), najnižji pa v naselju Klanec pri Kozini (92,0; Prebivalstvo – izbrani kazalniki, 2019). 
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Slika 11: Izobrazbena struktura prebivalstva proučevanih naselij v letu 2018 
 
Vir podatkov: Prebivalstvo, staro 15 ..., 2019. 
V proučevanih naseljih ima po podatkih Statističnega urada Republike Slovenije 24,7 
odstotka prebivalstva (1356 ljudi) dokončano osnovnošolsko izobrazbo ali manj, 54,4 
odstotka prebivalstva (2994 ljudi) ima dokončano srednješolsko izobrazbo. V proučevanih 
naseljih je 20,9 odstotka prebivalstva (1152 ljudi) pridobilo višješolsko ali visokošolsko 
izobrazbo, kar je za 13,48 odstotne točke manj od slovenskega povprečja (Prebivalstvo, staro 
15 ..., 2019). Vzrok za tako majhno število ljudi z višjo in visoko izobrazbo je tudi 
pomanjkanje delovnih mest za visoko izobražene ljudi, saj se ti raje selijo v kraje, kjer dobijo 
ustrezno zaposlitev (Odlok o občinskem …, 2018). Glede na število prebivalstva v 
posameznih naseljih ima naselje Loka največji odstotek števila prebivalcev z osnovnošolsko 
izobrazbo (39,5 odstotka), najmanj prebivalcev z osnovnošolsko izobrazbo pa je v naselju 
Prešnica (19,4 odstotka). Največ prebivalcev s srednješolsko izobrazbo je v naselju Rodik 
(61,4 odstotka), najmanj pa v naselju Loka (44,4 odstotka). Prebivalcev z višješolsko in 
visokošolsko izobrazbo pa je največ v naselju Bezovica (24,6 odstotka), najmanj pa v naselju 
Cepki (9,2 odstotka; Prebivalstvo, staro 15 ..., 2019). 
 
2.2.3. Gospodarske značilnosti 
 
V letu 2018 je bilo v proučevanih naseljih 3.138 aktivnih prebivalcev, kar je 57 odstotkov 
vseh prebivalcev (Prebivalstvo, staro 15 ..., 2019a). Aktivno prebivalstvo sicer sestavlja 
delovno aktivno prebivalstvo, skupaj z brezposelnimi, medtem ko med neaktivno prebivalstvo 
uvrščamo skupino ljudi, ki so starejši od 15 let in niso uvrščeni med aktivno prebivalstvo, npr. 
upokojenci (Osvald, 2018). Neaktivnega prebivalstva je bilo v izbranih naseljih v istem 
obdobju 43 odstotkov (2.364 prebivalcev). Najvišji odstotek aktivnih prebivalcev v izbranih 
naseljih je v Klancu pri Kozini (65,4 odstotka). Najmanjši odstotek aktivnega prebivalstva pa 
je zabeležen v naselju Črnotiče (45,2 odstotka; Prebivalstvo, staro 15 …, 2019a). Sicer je v 
letu 2018 v občinah Divača, Hrpelje - Kozina in Koper stopnja brezposelnosti, ki predstavlja 
odstotni delež brezposelnih oseb v aktivnem prebivalstvu (Osvald, 2018), znašala 7,1 
odstotka, kar je bilo za 1,0 odstotne točke manj od slovenskega povprečja (Stopnja 
registrirane brezposelnosti, 2018). 
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Preglednica 5: Prebivalstvo, staro nad 15 let, po statusu aktivnosti v proučevanih naseljih v 
letu 2018 
OBČINE 
Naselja, neposredno ob 
železnici (do 1.000 m) 
Prebivalci, stari 
več kot 15 let 
Delež aktivnih 
prebivalcev (%) 
Divača Divača 1.366 58,7 
Hrpelje - Kozina 
Rodik 264 53,0 
Hrpelje 759 57,7 
Kozina 514 57,6 
Klanec pri Kozini 104 65,4 
Prešnica 144 62,5 
Koper 
Bezovica 61 57,4 
Cepki 76 56,6 
Črni Kal 186 52,7 
Črnotiče 73 45,2 
Dekani 1.392 56,5 
Dol pri Hrastovljah 89 53,9 
Hrastovlje 122 53,3 
Kortine 100 52,0 
Loka 81 54,3 
Podpeč 40 60,0 
Rižana 131 58,0 
Vir podatkov: Prebivalstvo, staro 15 …, 2019a. 
Večina delovnih mest na območju občin Divača in Hrpelje - Kozina je skoncentriranih v 
občinskih središčih (Divača, Hrpelje). Zaradi pomanjkanja možnosti zaposlitve, predvsem za 
višje in visoko izobraženo prebivalstvo, so ti primorani vsakodnevno migrirati v večje kraje, 
kot so Koper, Trst, Ljubljana, Sežana, Postojna itd. To je bil tudi povod za to, da se je veliko 
število ljudi iz odročnih krajev, kot na primer iz Brkinov, odselilo (Odlok o občinskem …, 
2018a). To potrjuje tudi analiza po občinah (Slika 12), iz katere je razvidno, da je bilo v letu 
2018 največ delovnih migrantov (brez kmetov), ki opravljajo delo zunaj občine prebivališča v 
občini Divača (78,3 odstotka), medtem ko jih je bilo najmanj v občini Koper (34,9 odstotka). 
Enako kot občina Divača ima tudi občina Hrpelje - Kozina več delovnih migrantov, ki svoje 
delo opravljajo zunaj občine prebivališča (66,6 odstotka). Občini Divača in Hrpelje - Kozina 
lahko glede na njun indeks delovne migracije, ki znaša v občini Divača 56,4 in občini Hrpelje 
- Kozina 85,2, uvrstimo med bivalne občine, kjer je manj delovno aktivnih prebivalcev po 
občini delovnega mesta kot delovno aktivnih prebivalcev po občini bivanja. Med izbranimi 
občinami izstopa le občina Koper z indeksom 112,1, ki jo uvrščamo med delovne občine, saj 
je v občini več delovno aktivnih prebivalcev, ki so v občini tudi zaposleni (Delovne migracije 
– izbrani ..., 2019). 
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Slika 12: Delovne migracije prebivalstva v izbranih občinah v letu 2018 
 
Vir podatkov: Delovne migracije – izbrani ..., 2019. 
Od nekdaj je imela na območje velik vpliv železnica, ki je omogočala lokalno pomembno 
zaposlitveno dejavnost (Odlok o Občinskem …, 2018). Z izgradnjo železniške proge je 
Divača postala izjemno pomembna tranzitna točka, saj skoznjo poteka železniška povezava 
od Ljubljane do Sežane, z odcepom proti Kopru in Pulju. Naselje Divača se je po drugi 
svetovni vojni zelo spremenilo. Prišlo je do priseljevanja novega prebivalstva, gradilo se je 
vedno več stanovanjskih hiš (Košir, Bogić, Rustja, 2016). 
Slika 13: Železniška postaja v Divači 
 
Avtorica: Špela Kranjc, 2018. 
Sicer je bila leta 2017 gospodarska rast v Obalno-kraški statistični regiji v primerjavi z letom 
poprej za 7,2 odstotka višja. V istem letu je bruto domači proizvod na prebivalca znašal 
21.242 evrov. Obalno-kraška statistična regija je bila poleg Osrednjeslovenske statistične 
regije edina, ki je presegla nacionalno povprečje (za 2,1 odstotka). Največjo bruto dodano 
vrednost so statistični regiji prinesle storitvene dejavnosti, kamor sodijo promet, skladiščenje, 
trgovina in gostinstvo (Rast BDP v …, 2018).  
V letu 2018 je bilo v Obalno-kraški statistični regiji 4.963 gospodarskih družb, v katerih je 
bilo 22.472 zaposlenih, kar je šest odstotkov več kot v letu 2017. V regiji je največ mikro 
gospodarskih družb (87,6 odstotka), 10,9 odstotka majhnih družb, 1,2 odstotka srednjih družb 
in 0,3 odstotka velikih družb (Informacija o poslovanju …, 2019). Med mikro gospodarske 
družbe uvrščamo tiste družbe, ki imajo letno zaposlenih do deset ljudi, majhne družbe imajo 
zaposlenih največ 50 ljudi, v srednjih družbah število zaposlenih ne presega 250 ljudi, velike 
družbe pa zaposlujejo več kot 250 ljudi (Zakon o gospodarskih …, 2005). Največ 
gospodarskih družb je imelo sedež v občini Koper in zaposlovalo največje število ljudi (55,9 
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odstotka). Po številu zaposlenih ji sledijo občine Piran (14,8 odstotka zaposlenih), Sežana 
(12,4 odstotka zaposlenih) in Izola (8,8 odstotka zaposlenih), ostalih 8,2 odstotka zaposlenih 
pa je razporejenih med občine Divača, Hrpelje - Kozina Ankaran in Komen (Informacija o 
poslovanju …, 2019). 
Največ neto dobička so v letu 2018 v proučevanih občinah ustvarile gospodarske družbe s 
področja prometa in skladiščenja, trgovine, vzdrževanja in popravila motornih vozil. Neto 
izgubo v letu 2018 pa so ugotovile družbe iz finančne in zavarovalniške dejavnosti 
(Informacija o poslovanju …, 2019).  
Ključni razvojni potenciali Obalno-kraške regije so predvsem geostrateška lega v povezavi s 
koprskim pristaniščem, razvoj turistične ponudbe in učinkovitejše trženje na temelju že 
zgrajene in nove infrastrukture ter kompetenc (trajnostni vzorci gospodarjenja, promocija 
kakovostnega okolja, kulturne dediščine, narave itd.) (Povzetek regionalnega razvojnega …, 
2015). 
V letu 2018 so proučevane občine zabeležile 140.899 prihodov turistov, od tega jih je kar 71,5 
odstotka zabeležila občina Koper, kar ni presenetljivo, Občina Hrpelje - Kozina jih je 
zabeležila 16 odstotkov, občina Divača pa 12,5 odstotka. Čeprav občina Koper prednjači pred 
ostalimi občinami glede števila prenočitev gostov, je zanimivo dejstvo, da je v lanskem letu 
17,9 odstotka vseh prenočitev bilo zabeleženih v občinah Divača in Hrpelje - Kozina (Prihodi 
in prenočitve ..., 2018). Menimo, da bi se lahko odstotek prihodov in prenočitev turistov v 
občinah Divača in Hrpelje - Kozina tudi po izgradnji drugega tira povečal, saj bi se z 
izgradnjo infrastrukturnega projekta del sredstev namenilo predvsem v ureditev turistične 
infrastrukture, v občini Hrpelje - Kozina na primer za postavitev parka Glinščica. 
 
2.2.3.1. Podjetništvo 
 
Na območju proučevanih občin Divača, Hrpelje - Kozina in Koper se razvijajo občinska 
središča, obrtne in poslovne cone, ki omogočajo diverzifikacijo podjetniške strukture in nova 
delovna mesta. 
V proučevanih občinah je bilo do 31. 3. 2019 ustanovljenih skupaj 7.881 poslovnih subjektov. 
V primerjavi z letom 2009 je največjo rast poslovnih subjektov doživela občina Divača, kjer 
je glede na indeks rasti število poslovnih subjektov za 50,7 odstotka preseglo število iz leta 
2009 (136 poslovnih subjektov). Po drugi strani pa je glede na indeks rasti v občini Hrpelje - 
Kozina število poslovnih subjektov le za 19,8 odstotka preseglo število iz leta 2009 (82 
poslovnih subjektov). V občini Koper je glede na indeks rasti število poslovnih subjektov za 
23,5 odstotka preseglo število poslovnih subjektov iz leta 2009 (1.328 poslovnih subjektov). 
V vseh treh občinah je glede na leto 2009 najbolj opazno povečanje gospodarskih družb in 
zadrug (v občini Divača glede na indeks rasti dvig za 92,9 odstotka, v občini Hrpelje - Kozina 
za 61,9 odstotka, v občini Koper pa za 41,9 odstotka; Poslovni subjekti v ..., 2019; Poslovni 
subjekti v ..., 2009). 
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Preglednica 6: Število poslovnih subjektov v proučevanih občinah v letih 2019 in 2009 
Občina 
Divača Hrpelje - Kozina Koper 
Poslovni subjekti l. 2019 l. 2009 l. 2019 l. 2009 l. 2019 l. 2009 
Skupaj 404 268 496 414 6.981 5.653 
Gospodarske družbe in zadruge 108 56 157 97 2.722 1.918 
Samostojni podjetniki posamezniki 204 131 230 199 2.971 2.488 
Pravne osebe javnega prava 10 9 2 17 66 71 
Nepridobitne organizacije − pravne 
osebe zasebnega prava 
14 14 30 31 281 212 
Društva 45 41 51 39 630 618 
Druge fizične osebe, ki opravljajo 
registrirane oziroma s predpisom 
določene dejavnosti 
23 17 26 31 311 346 
Vir podatkov: Poslovni subjekti v ..., 2019; Poslovni subjekti v ..., 2009. 
V občini Divača je v primerjavi z letom 2009 število poslovnih subjektov večje (Preglednica 
6). Razlog zanj je izgradnja 10 ha velike poslovne cone Risnik, ki je bila predvidena že v 
razvojnem programu občine Divača v obdobju od 2007 do 2013 in je v občino privabila več 
podjetnikov. V občinah Hrpelje - Kozina in Koper se je glede na leto 2009 število pravnih 
oseb javnega prava zmanjšalo, v občini Hrpelje - Kozina je bilo opazno zmanjšanje za kar 
88,3 odstotka, v občini Koper pa za 7,1 odstotka (Poslovni subjekti v ..., 2019; Poslovni 
subjekti v ..., 2009). Za pravne osebe javnega prava je značilno, da delujejo v javnem interesu 
in nastanejo z javnopravnim aktom. Gre predvsem za javna podjetja, javne zavode, sklade itd. 
(Zakon o poslovnem ..., 1995). V občini Koper je v obdobju desetih let prišlo do zmanjšanja 
števila fizičnih oseb (za 10,1 odstotka), ki opravljajo registrirane oziroma s predpisom 
določene dejavnosti (Poslovni subjekti v ..., 2019; Poslovni subjekti v ..., 2009). 
V Obalno-kraški statistični regiji je največji odstotek dejavnosti odpadel na trgovino, 
gostinstvo in promet (38, 4 odstotka), kar je razumljivo, saj regija velja za izjemno tranzitno 
in turistično. Sledijo izobraževanje, zdravstvo, socialna varnost, uprava in obramba (14,9 
odstotka) ter predelovalne dejavnosti (11,3 odstotka) ( Bruto dodana vrednost ..., 2017). 
Slika 14: Struktura po dejavnostih v Obalno-kraški statistični regiji v letu 2017 v odstotkih 
 
Vir podatkov: Bruto dodana vrednost ..., 2017. 
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2.2.3.2. Kmetijstvo 
 
Za proučevano območje je značilno, da je pomen kmetijstva v 70. letih 20. stoletja začel 
močno upadati. Do takrat je bilo kmetijstvo ena najpomembnejših gospodarskih dejavnosti v 
kraškem zaledju. Razlog za opuščanje kmetijstva je bilo staranje kmečkega prebivalstva, in ne 
odločanje mladih za kmetijsko dejavnost (Odlok o občinskem …, 2018a). Prav tako je prišlo 
do zmanjšanja obsega kmetijskih zemljišč tudi zaradi gradnje infrastrukture, urbanizacije in 
zaraščanja z gozdom (Černe, Kušar, 2012). Danes je stanje v kmetijstvu v primerjavi s 
preteklimi leti boljše, razlog za to lahko pripišemo evropskim subvencijam. Še vedno je velik 
zaviralni dejavnik kmetijstva močno razdrobljena posest, ki je prisotna v celi Sloveniji 
(Gozdnogospodarski načrt kraškega …, 2012). 
Preglednica 7: Kmetijska gospodarstva po občinah za leto 2010 
OBČINE Št. kmetijskih 
gospodarstev 
Kmetijska 
zemljišča v 
uporabi 
(ha) 
Št. glav 
velike 
živine 
Namen kmet. 
pridelave: za 
lastno 
uporabo 
Namen 
kmet. 
pridelave: 
za prodajo 
Divača 264 2.549 920 166 97 
Hrpelje - Kozina 234 2.231 856 173 63 
Koper 1.112 3.929 594 708 399 
SKUPAJ 1.610 8.709 2.370 1.047 559 
Vir podatkov: Kmetijska gospodarstva …, 2010. 
Ob zadnjem popisu kmetijstva, ki je bil izveden v letu 2010, saj se popis kmetijstva izvaja 
vsakih deset let (Metodološko pojasnilo, 2017), je bilo v vseh treh občinah 1.610 kmetijskih 
gospodarstev; največ v občini Koper (1.112) in najmanj v občini Hrpelje - Kozina (234). Sicer 
občina Koper prednjači pred ostalima dvema tako po površini kmetijskih zemljišč kot tudi po 
številu kmetijskih gospodarstev. Občina Hrpelje - Kozina ima največje število glav velike 
živine na kmetijsko gospodarstvo (3,7 glave velike živine), občina Divača je imela 3,5 glave 
velike živine na kmetijsko gospodarstvo, najmanj pa občina Koper, le 0,6 glave velike živine 
na kmetijsko gospodarstvo. Sklepamo lahko, da je na območju občine Hrpelje - Kozina in 
Divača manj kmetijskih gospodarstev, v katerih je večje število glav velike živine, ter obratno 
v občini Koper. Je pa glede na slovensko povprečje, ki je v letu 2010 štelo 5,6 glav velike 
živine na kmetijsko gospodarstvo, številka v vseh treh proučevanih občinah veliko nižja 
(Kmetijska gospodarstva …, 2010).  
Čeprav je vloga kmetijstva v regionalnem gospodarstvu zelo skromna, je izjemnega pomena 
zaradi vzdrževanja poseljenosti podeželja, predvsem zalednih območij (kot na primer Brkini), 
biotske raznovrstnosti, ohranjanja kulturne pokrajine in identitete območja. Občine 
spodbujajo kmetijstvo prav zaradi zaustavljanja zaraščanja kulturnih pokrajin podeželskih 
naselij (Odlok o Občinskem …, 2018). 
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2.2.3.3. Promet 
 
Glede na to, da Obalno-kraško statistično regijo prečkajo nekatere pomembne prometnice, ne 
gre zanemariti dejstva, da je tudi zaradi cestnih in železniških povezav regija ena gospodarsko 
razvitejših v Sloveniji (Krožno gospodarstvo v …, 2018). 
Obalno-kraška statistična regija je izjemno dobro povezana z osrednjim delom Slovenije, prav 
tako tudi z ostalimi evropskimi državami, saj čez njo poteka avtocestna (Koper−Ljubljana, 
A1) in železniška povezava, hkrati pa je zaradi dostopa do morja povezana z ostalimi 
obmorskimi državami. Koprsko pristanišče je izjemno pomembno za to območje, saj je lega 
ob V. koridorju strateško pomembna za Slovenijo. Luka Koper in avtocestni križ glede na 
razvitost infrastrukture močno prednjačita pred železniško povezavo, saj je dvotirna 
železniška proga speljana le do Divače. Do Kopra je speljana enotirna elektrificirana 
železniška proga (Kosi Antolič idr., 2015). 
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3. ŽELEZNIŠKA PROGA NA RELACIJI DIVAČA−KOPER 
 
3.1. Železniški promet v Sloveniji 
 
Slovenija ima izjemno strateško lego na stičišču Alp na severu in Dinarskega gorstva na jugu 
ter Panonske nižine na vzhodu in Jadrana na zahodu, po kateri vodijo pomembne prometne 
poti (Cerkovnik, 2015). Čez Slovenijo poteka najkrajša prometna povezava zalednih držav 
Vzhodne in Srednje Evrope z Jadranom ter povezava med Padsko nižino in Podonavjem. Prav 
zaradi te izjemne lege je Koper s svojimi potenciali pomembno okno v svet (Gregorčič, 
2007), ki ga je treba izkoristiti. 
Že s podpisom Kjotskega sporazuma leta 1998 in nato z njegovo ratifikacijo leta 2002 se je 
Slovenija zavezala, da bo stremela k zmanjševanju emisij toplogrednih plinov. Največ emisij 
v Sloveniji še vedno prispeva promet, od tega največ cestni (Obnovljivi viri in …, 2018), ki 
zavzema okoli 90 odstotkov vseh prevozov. Razlog za to je tudi v tem, da je prometna 
politika v zadnjih letih favorizirala uporabo cestnega prometa, medtem ko je uporabo javnega 
železniškega transporta potiskala v ozadje in pustila, da propada (Trajnostna mobilnost, 
2018). Pred vstopom Slovenije v Evropsko unijo je cestni promet od leta 1991 povprečno 
naraščal za približno 6 odstotkov, železniški promet pa v povprečju za 3 odstotke. Največji 
porast cestnega blagovnega prometa je bilo opaziti po vstopu Slovenije v Evropsko unijo leta 
2004, ko se je obseg tonskih kilometrov slovenskih prevoznikov v obdobju od leta 2004 do 
2014 povečal za kar 81 odstotkov, medtem ko se je železniški promet v istem obdobju 
povečal zgolj za 31 odstotkov (Slika 15). V zadnjih letih se je povečal predvsem obseg 
tovornega prometa. Agencija Republike Slovenije za okolje navaja, da je med leti 2000 in 
2019 promet z lahkimi in srednjimi tovornjaki zrasel za 68 odstotkov, promet s težkimi 
tovornjaki in prikoličarji pa za okoli 148 odstotkov (Plevnik, 2016). 
Slika 15: Blagovni promet v Sloveniji v obdobju 1990–2014 
 
Vir podatkov: Plevnik, 2016. 
Cestni tovorni promet, ki se v zadnjih letih vedno bolj povečuje, ima izjemno negativne in 
škodljive učinke, kot so energetska neučinkovitost, nizka stopnja varnosti, vedno večja 
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obremenitev okolja in cestne infrastrukture ter negativni vplivi na prebivalstvo v neposredni 
bližini obremenjenih cestnih povezav. Negativne učinke, ki jih povzroča cestni promet, je 
mogoče zmanjšati z vlaganjem v posodobitev in izgradnjo nove železniške infrastrukture. 
Razvitost držav v Evropski uniji se kaže tudi v tem, kako visok je standard javnega prometa v 
državi, zato bi morala tudi Slovenija stremeti k temu, da vzpostavi učinkovit in kakovosten 
železniški promet. Ta mora predvsem konkurirati cestnemu prometu in zagotavljati ustrezno 
raven mobilnosti, ki bo trajnostna (Zeleni razvojni preboj, 2018). 
Železniški promet kot alternativa cestnemu prometu ima izjemne ekološke, prostorske in 
energetske prednosti. Poraba energije na enoto dela (specifična poraba energije) je v 
železniškem potniškem prometu 3,5-krat, v tovornem celo 8,7-krat manjša kot v cestnem 
prometu. Prav tako železniški potniški promet ustvarja 8,3-krat, železniški tovorni promet pa 
30-krat manjše onesnaževanje z emisijami (Nacionalni program razvoja …, 1996). V letu 
2015 je bilo v cestnem prometu vsega skupaj 97 odstotkov skupne rabe, v mednarodnem in 
domačem letalskem prometu 1,46 odstotka skupne rabe, v železniškem prometu pa 1,4 
odstotka skupne rabe energije (Česen, 2017). 
Železniški promet v Sloveniji v zadnjih letih stagnira. Obstoječe železniške proge so bile 
večinoma zgrajene v prejšnjem stoletju in ne zadostujejo potrebam sodobnega železniškega 
prometa, kot so višje hitrosti vlakov, večje število in pogostost vlakov na železniških progah, 
večja udobnost potovanja, večja zanesljivost in predvidljivost potovanja (Nacionalni program 
razvoja …, 1996). Čeprav so se v zadnjih letih začela vlaganja v železniško infrastrukturo, pa 
v Sloveniji avto še vedno predstavlja glavni oziroma osnovni dejavnik prometa, ki mu je 
podrejen tudi železniški promet (Česen, 2017). 
Slovenijo glede na celotno prometno omrežje pokriva manjši delež železniškega omrežja, ki 
znaša 1.207,7 km, od tega je 333,5 km dvotirnih prog in 874,2 km enotirnih prog (Železniške 
proge, 2018) ter 575,6 km glavnih prog in 633 km regionalnih železniških prog. Skozi 
Slovenijo potekata pomembna vseevropska prometna koridorja, ki pokrivata skupaj 496 km 
železniških prog. Na sredozemskem koridorju poteka 462 km glavnih prog, na Baltsko-
jadranskem koridorju pa 337 km železniških prog. Oba koridorja sta del omrežja TEN-T, del 
katerega predstavlja tudi železniška povezava na relaciji Divača‒Koper (Resolucija o 
nacionalnem …, 2017). 
Slika 16: Baltsko-jadranski in Mediteranski koridor 
 
Vir: Program omrežja 2018, 2018. 
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Uredba TEN-T omrežja za jedrna omrežja določa, da morajo železniške proge, ki ležijo na 
omrežju TEN-T, do leta 2030 izpolnjevati naslednje pogoje (Resolucija o nacionalnem …, 
2017): 
 hitrost: 100 km/uro 
 elektrifikacija 
 osna obremenitev: 22,5 tone 
 medtirna širina: 1,436 metra 
 možnost vožnje vlakov z dolžino 740 m 
 sistem upravljanja prometa: ERTMS 
Večina železniških prog v Sloveniji je bila leta 2017 že elektrificirana, v večini je tudi uveden 
evropski sistem za upravljanje železniškega prometa (ERTMS). Največja odstopanja, ki jih 
imajo naše železniške proge glede na zahteve Uredbe TEN-T, so pri hitrosti vlakov in osni 
obremenitvi železniških prog (Resolucija o nacionalnem …, 2017). 
V primeru, da se železniški promet ne bi posodabljal in se ne bi gradile nove železniške 
proge, se predvideva, da se bo v prihodnosti konkurenčnost železniškega prometa še 
zmanjševala. Prav tako ne bi prišlo do povečanja števila ljudi, ki bi raje izbrali železniški 
potniški promet kot cestnega, predvsem zaradi hitrosti potovanja. Skromne naložbe v 
posodabljanje železniškega prometa bi pomenile, da Slovenija ne bo več dosegala standardov 
TEN-T, razvoj Luke Koper bi bil omejen, emisije toplogrednih plinov bi se še povečale, 
dostopnost do nekaterih krajev bi ostala izjemno slaba, prav tako bi se povečalo število 
prometnih nesreč, saj bi se v tem primeru cestni promet le še povečeval (Resolucija o 
nacionalnem …, 2017). 
Resolucija o nacionalnem programu razvoja prometa Republike Slovenije zagovarja 
posodobitev železniškega omrežja z zagotovitvijo standardov TEN-T, saj bi to prinašalo 
koristi tako gospodarstvu kot tudi prebivalstvu. Posledično bi se zmanjšala obremenitev 
okolja predvsem zaradi manjšega onesnaževanja in manjših izpustov toplogrednih plinov v 
ozračje (Resolucija o nacionalnem …, 2017). K tem načelom stremi tudi projekt izgradnje 
drugega tira na relaciji Divača‒Koper, predstavljen v nadaljevanju magistrskega dela, ki bo 
eden izmed pomembnejših državnih projektov, saj bo omogočal večji gospodarski napredek 
Slovenije, boljšo povezavo z notranjostjo države in evropskimi državami, hkrati bo omogočal 
tudi širitev koprskega pristanišča, v katerem se blagovni tokovi povečujejo.  
 
3.2. Zgodovina izgradnje železniške proge na relaciji Divača−Koper 
 
Izgradnja železniške proge na proučevanem območju sega v čas Avstro-Ogrske, ko si je ta 
leta 1850 zaradi vojaških težav in gospodarske krize za pomorsko oporišče izbrala Puljski 
zaliv. Težava pri tem je bila le, da je bil Pulj od železnice Dunaj−Trst oddaljen 140 km 
(Jenko, 1965). Leta 1873 je vlada sprejela zakon o državnem poroštvu za gradnjo Istrske 
državne železnice. 172,3 km dolgo progo so gradili tri leta. Zaradi bojazni, da bi italijanska 
vojska lahko poškodovala progo, ki je vodila v najpomembnejše vojaško oporišče takratne 
Avstro-Ogrske, je proga speljana po grebenu Istre in sodi med najtežje gorske proge, zelo 
zahtevne za vleko (Košir, Bogić, Rustja, 2016). Prav zaradi tega je bila železniška proga z 
vidika izpolnjevanja potreb po mobilnosti obalnih mest in večjih središč v Istri neustrezna in 
ljudem ni omogočila večjega napredka pri mobilnosti (Ogrin, 2012). Istrska železnica poteka 
od Divače čez postaje Hrpelje - Kozina in se nato spusti do postaje Podgorje, nato prečka 
naselje Ratitovec in se spusti do železniške postaje Buzet. Železnica prečka postaji Pazin in 
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Rovinj ter se konča v Pulju. Območje železnice je po razpadu Avstro-Ogrske pripadlo Italiji, 
kasneje, po koncu 2. svetovne vojne pa Jugoslaviji (Jenko, 1965). 
S končno razmejitvijo ozemlja med Italijo in Jugoslavijo so Slovenci dobili del obale, zato so 
se oblasti odločile, da postane Koper glavno pristanišče v tem prostoru (Košir, Bogić, Rustja, 
2016), saj so bile zaradi izgube Trsta kot pomembnega regionalnega središča primorane najti 
novo središče, ki bi nadomestilo njegovo vlogo. Iz tega razloga se je na območje začelo 
priseljevati vedno več prebivalstva, ki je nadomestilo italijanske izseljence (Ogrin, 2012). 
Razmišljanja o progi od Divače do Kopra so se rodila že leta 1945. Takrat so strokovnjaki 
pripravili 20 različic železniške povezave. V ožji izbor je prišlo 12 različic, ki so predvidevale 
priključek na istrsko progo od Divače do Pulja. Dve različici sta predvidevali priključitev na 
progo v vasi Podgorje, dve v naselju Hrpelje - Kozina ena v Rakitovcu, tri v Prešnici in ostale 
štiri na točkah na puljski progi (Orbanić, 2007). Leta 1956 po dokončni razmejitvi med Italijo 
in Jugoslavijo so ostale na voljo le štiri različice, ki so predvidele priključek na istrsko progo 
od Divače do Pulja. Izbrana je bila najcenejša proga, ki je potekala skozi vas Prešnica (Košir, 
Bogić, Rustja, 2016). 
Sprva Luka Koper ni imela dostopa do železniške proge. Tovor, ki je bil pripeljan v Luko 
Koper, so s tovornimi vozili prevažali v Podgorje in Hrpelje−Kozino ter ga pretovarjali na 
vagone oziroma tovornjake. Zaradi vedno večjega prometa in prevoza tovora iz luke so se 
stroški večali (Orbanić, 2007), zato je bil glavni investitor izgradnje proge med Prešnico in 
Koprom podjetje Luka Koper, ki je leta 1967 zaključilo izgradnjo 31,4 km dolge proge (Več o 
zgodovini, 2018). S tem je Slovenska Istra dobila železniško povezavo do obale, saj je bil 
pred tem z železnico povezan le kraški del Slovenske Istre na relaciji Kozina‒Rakitovec 
(Ogrin, 2012). Podjetje Luka Koper je za izgradnjo proge vzelo komercialno posojilo, ki ga je 
finančno popolnoma izčrpalo. Luko Koper so finančno sanirali, posojilo je prevzela 
Republika Slovenija in podržavila progo Prešnica–Koper, ko so jo v upravljanje prevzele 
takratne Jugoslovanske železnice – enota Ljubljana, danes Slovenske železnice (SŽ) (Košir, 
Bogić, Rustja, 2016). Z izgradnjo te železniške proge se je Luka Koper vključila v evropski 
železniški sistem (Več o zgodovini, 2018). 
Proga med Prešnico in Koprom je bila zgrajena za 20-tonsko osno obremenitev. Proga na 
razdalji 31,4 km premaga 500 metrov nadmorske višine. Največji vzpon premaga med 
postajama Črnotiče in Prešnica, kjer se vzpne za 27 promilov. Proga je bila projektirana za 
letni promet 2,5 milijona ton. Njena dnevna prepustnost je bila sedem vlakov na dan v obe 
smeri, s hitrostjo vlakov do 70 km/h. Do Kopra je vlak rabil 44 minut, v nasprotno smer pa 
kar 80 minut. Ob izgradnji proge je bilo najprej po njej prevoženih 800.000 ton na leto, leto 
pozneje je bilo po njej prevoženih kar 1,2 milijona ton. Leta 2015 je bila prepustnost proge že 
15 milijonov ton. Zaradi povečanega obsega tovora je bilo leta 1967 v Luki zgrajenih še 9 km 
luških tirov, ki so speljani do posameznih terminalov (Košir, Bogić, Rustja, 2016). 
Zaradi vedno večjega železniškega pretoka na relaciji Divača‒Koper so se leta 2008 začela 
obnovitvena dela celotne trase. Obnova je bila razdeljena na štiri etape (Košir, Bogić, Rustja, 
2016): 
 etapa A: obnova in posodobitev tirnih naprav (dela zaključena leta 2014); 
 etapi B in C: rekonstrukcija postaje Divača, ukinitev petih nezavarovanih prehodov in 
izgradnja novih povezovalnih cest (dela zaključena leta 2015); 
 etapa D: dokončanje obnovitvenih del z deli na tirnih napravah, vozni mreži, 
razsvetljavi itd. (dela zaključena leta 2016). 
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Z vsemi posodobitvami se je prepustnost proge povečala z 72 na 85 vlakov na dan. Prevozna 
zmogljivost proge se je povečala kar za 55 odstotkov oziroma z 9,2 milijona ton na 15,5 
milijona ton tovora dnevno (Košir, Bogić, Rustja, 2016; Sanacija ozkega grla ..., 2019). 
 
3.3. Obstoječa železniška proga na relaciji Divača−Koper 
 
V magistrskem delu proučevana železniška proga od Divače do Kopra je dolga 44,6 
kilometra. Najvišjo točko doseže pri Rodiku (575 m n. v.). Pri vasi Prešnica se železniška 
proga odcepi proti Pulju in proti Kopru. Da se spusti do mesta Koper, ki leži na višini 3 m n. 
v., na svoji poti premaga 26 promilov nagiba, kar pomeni, da se proga na razdalji enega 
kilometra spusti za kar 26 višinskih metrov (Pavšič, 2016). Na železniški progi je postavljenih 
sedem postaj − Divača, Rodik, Hrpelje - Kozina Prešnica, Črnotiče, Hrastovlje, Rižana in 
tovorna postaja Koper (Košir, Bogić, Rustja, 2016). Proga poteka skozi štiri predore, najdaljši 
predor poteka pri Dolu pri Hrastovljah, kjer proga naredi 180-stopinjski ovinek, ter po štirih 
mostovih. Vlaki na tej progi lahko dosežejo najvišjo hitrost 85 km/h (Tehnični podatki, 2018). 
 
3.3.1. Požarna ogroženost 
 
Naklon predstavlja velik napor vlakom, ki prepeljejo tovor od Kopra do Divače, še 
zahtevnejša pa je pot iz Divače do Kopra, saj morajo predvsem pri spustu po kraškem robu 
vlaki močno zavirati, pri čemer lahko pride do požarov. 
V preteklosti večjih požarov na tem območju ni bilo zaradi manjše gozdnatosti območja, prav 
tako je bilo več obdelovalnih površin, na katerih so ljudje gojili pridelke, pasli živino ali pa 
kosili travo. Nevarnost požarov je začela naraščati z načrtnim pogozdovanjem in nato po 2. 
svetovni vojni z opuščanjem kmetijskih površin in njihovim zaraščanjem (Dolgan Petrič, 
1989).  
Slika 17: Gozdni požari v obdobju 1995–2009 
 
Vir podatkov: Šturm, 2013. 
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Požarna ogroženost je na tem območju povečano izražena. K temu močno prispevata toplo 
podnebje predvsem v poletnih mesecih ter rastišče, značilno za to območje. Znano je, da bolj 
ko so degradirana rastišča, večja je požarna ogroženost (Gozdnogospodarski načrt kraškega 
…, 2012). Pospeševalec širjenja požarov je tudi burja, ki hitro suši rastlinstvo in povzroči, da 
se požar hitreje razširi po večjem območju (Dolgan Petrič, 1989). Svoje dodajo tudi prometni 
koridorji, predvsem železnica. Vlak mora zaradi spusta po kraškem robu zavirati, posledica 
tega so iskre, ki lahko povzročijo požar (Slika 17). Med najbolj obremenjene odseke spada 
železniški odsek na relaciji Črnotiče‒Rižana, med malo obremenjene odseke pa odsek proge 
na relaciji Divača‒Rodik (Gozdnogospodarski načrt kraškega …, 2012). 
Slika 18: Kraški rob, po katerem se spusti železniška proga od Divače do Kopra 
 
Avtorica: Špela Kranjc, 2018. 
Slika 19: Število gozdnih požarov v naravi v občinah Divača, Hrpelje - Kozina in Koper v 
obdobju 2005–2017 
 
Vir podatkov: SPIN, 2018. 
Na sliki 19 so upoštevani podatki o požarih v naravi, povzročenih zaradi (SPIN, 2018): 
 človeškega dejavnika: uporaba pirotehničnih sredstev itd.; kuhanje, nepazljivost pri 
ravnanju (ogenj, nevarne snovi itd.); nepogašeno kurišče, ognjišče; neprevidno 
kajenje, cigaretni ogorek; odlaganje vročega pepela ali gorljivih materialov; 
vzdrževalna dela (brušenje, varjenje); neznano; 
 gradbenih ali tehničnih pomanjkljivosti: iskrenje oziroma nepravilno delovanje zavor 
vlaka; neustrezno tehnično stanje sredstev, prostorov, naprav, strojev itd.; okvara, 
poškodba naprav, strojev motorjev itd. (kratek stik); neznano; 
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 lažne prijave, nepotrebne intervencije; 
 naravnih pojavov: udar strele; samovžig sena, smeti; neznano. 
Največ požarov v naravi oziroma na prostem (Slika 19) je bilo leta 2012, ko so jih v vseh treh 
občinah zabeležili 250. Najmanj požarov je bilo zabeleženih leta 2010 (40 požarov). Požari v 
naravi so največkrat posledica človekove malomarnosti in neprevidnosti (odprta kurišča, 
odlaganje odpadkov, zažiganje travišč, cigaretni ogorki itd.) in tehničnih naprav ter 
infrastrukture (npr. železnica). Poleg človeškega dejavnika je lahko vzrok za požar tudi 
naravni dejavnik (Veble, Brečko Grubar, 2016). Pogosti so to udari strele, ki so močno 
prisotni na proučevanem območju in so posledica orografskih pregrad, v katere zadenejo 
zračne gmote iz Sredozemlja (Dolgan Petrič, 1989). 
 
3.4. Koprsko pristanišče 
 
Širjenje koprskega pristanišča in pripadajoče infrastrukture je poglavitni dejavnik za izgradnjo 
železniške proge na proučevanem območju, zato je smiselno, da del magistrskega dela 
posvetimo predstavitvi luke in podjetja Luke Koper. 
Pristanišče je v transportnem sistemu gospodarstev izjemno pomembno, saj vpliva na celoten 
transportni sistem in hkrati olajšuje čezmorsko trgovino domačega gospodarstva. Zaradi 
tranzitnih blagovnih tokov, ki potekajo čez luko, pridobijo vsi udeleženci v tranzitu večje 
dohodke, hkrati pa uporaba domače luke zmanjšuje izdatke gospodarstva. Prav zaradi tega bi 
moral biti razvoj luke v interesu celotne države, ne samo regije (Sadar, 1995). 
Čeprav je luka velika prednost gospodarstva države, lahko prinese tudi nekatere negativne 
vplive na okolje. Širjenje poseže v prostor, zavzame več površin, zgrajenih je več pomolov, 
prav tako je pomembna tudi izgradnja infrastrukture, kot so ceste in železnice (Sadar, 1995). 
Večje so tudi možnosti ekoloških nesreč (razlitje nafte, razsutje tovora itd.), s širjenjem luke 
so potrebna poglabljanja morja, uničenih je več površin, prebivalci poročajo tudi o večjem 
onesnaženju zraka zaradi prahu. 
Koprsko pristanišče je imelo že od nekdaj dobro izhodišče, da postane eno najpomembnejših 
pristanišč v Evropi, saj prednjači z izjemno strateško lego na skrajnem severu Jadranskega 
morja, globoko segajočega v osrčje evropskega kontinenta. Prav zaradi strateške lege je bilo 
uspešno tudi trgovanje z zaledjem, kar je povzročilo močan razvoj mesta Koper. Že v času 
Beneške republike v 14. in 15. stoletju je bil Koper najpomembnejša postojanka za trgovanje 
s habsburškimi deželami. Z letom 1810, ko je prišlo do ustanovitve Province Istra z glavnim 
mestom Trst, je prišlo tudi do upravne preureditve in Koper je takrat izgubil vlogo 
političnega, upravnega in kulturnega središča Istre. Vloga Kopra se je manjšala vse do 
priključitve Kopra k Jugoslaviji. Po razpadu Jugoslavije in osamosvojitvi Slovenije je Koper 
doživel velik napredek, saj se je ponovno vzpostavila vez z zaledjem (Gregorič, 2007). 
Pristanišče Koper je leta 1957 začelo poglabljati Tržaško morje (Več o zgodovini, 2018). Leta 
1958 se je začela gradnja prvega priveza, na katerem je bila prvič privezana tudi 
prekooceanska ladja Gorica. Luka Koper je dobila ime, kot ga poznamo danes, šele leta 1961. 
Promet je iz leta v leto močno rasel, tako da zaradi povečane količine pretovora prevoz po 
cestah kmalu ni zadoščal. Prav zaradi tega je bilo v interesu Luke Koper, da se čim hitreje 
zgradi železniška proga, ki bi povezala luko z že obstoječo železniško progo na relaciji 
Divača‒Pulj. Leta 1967 je v želji, da bi bila železniška proga čim hitreje dokončana, kot 
investitor dokončala izgradnjo 31,4 km dolgo železniško progo Koper−Prešnica (Poslovna 
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poročila, 2018). S to železniško progo je Luka Koper prispevala, da si je Slovenija z njo 
odprla najkrajšo železniško pot od severnega Jadrana do svojega gospodarskega zaledja, 
podonavskega bazena (Gregorič, 2007). 
Slika 20: Naraščanje prometa v koprskem pristanišču v obdobju od leta 1960 do leta 1989 
 
Vir podatkov: Košir, Bogić, Rustja, 2016; Več o zgodovini, 2018. 
V teku let je promet v luki vedno bolj naraščal. Leta 1960 je dosegel že 123.000 ton. Prav 
zaradi tega je bil leta 1962 zgrajen tovorni terminal na postaji Hrpelje - Kozina Železnica je 
bila za Luko Koper izjemnega pomena, saj je bilo na ta način leta 1962 prepeljanega 217.000 
ton tovora, leta 1964 pa že 700.000 ton tovora (Košir, Bogić, Rustja, 2016). Leta 1973 je 
promet dosegel dva milijona ton. Istega leta so se pojavili prvi kontejnerji in leta 1974 je bila 
v Luki Koper vzpostavljena kontejnerska linija za Sredozemlje. V kasnejših letih je Luka 
Koper le dodajala terminale (vzpostavila je terminal za razsute tovore, terminal za borate in 
fosforno kislino, terminal za olje, terminal za glinico). Izgradnja vseh terminalov je 
povzročila, da je bilo na koncu 80. let v Luki Koper že pet milijonov ton prometa (Več o 
zgodovini, 2018).  
Po razpadu nekdanje države Jugoslavije je bila Luka Koper primorana najti druge komitente, 
saj so jugoslovanski odpadli (Več o zgodovini, 2018). Nadomestili so jih s komitenti iz 
srednjeevropskih držav. Po osamosvojitvi se je koprsko pristanišče širilo, količina pretovora 
je vsako leto naraščala (Podrobna statistika, 2018). Leta 2004, ob vstopu Slovenije v 
Evropsko unijo, je koprsko pristanišče postalo uradna logistična točka ob vstopu blaga v 
Evropsko unijo. Tovornemu prometu je bila leta 2005 dodana še nova dejavnost, ladijski 
potniški promet, za kar je bilo zgrajeno posebno pristaniščno mesto (Poslovna poročila, 
2018). 
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Slika 21: Prikaz specializiranih terminalov v Luki Koper 
 
 
kontejnerski terminal, 
terminal za avtomobile in RO-RO, 
terminal za živino, 
terminal za razsute tovore, 
terminal silos, 
terminal za glinico, 
terminal za sipke tovore, 
terminal za les, 
terminal za hlajene tovore, 
terminal za tekoče tovore, 
terminal za generalne tovore, 
potniški terminal 
Vir podatkov: Poslovna poročila, 2018. 
Luka Koper ima 12 specializiranih terminalov, namenjenih pretovoru in skladiščenju, ki so 
organizirani glede na tovor, ki ga sprejemajo (Poslovna poročila, 2018): 
 kontejnerski terminal: terminal je namenjen pretovoru vseh vrst kontejnerjev, prav 
tako pa so na tem terminalu pretovorjeni tudi projektni in težki tovori, kamor spadajo 
tudi plovila (Kontejnerski terminal, 2018); 
 terminal za avtomobile in RO-RO: terminal je eden izmed najsodobneje opremljenih 
in največjih v Sredozemlju. Luka Koper pretovarja avtomobile več kot dvajsetih 
svetovnih proizvajalcev, saj obvladuje evropske blagovne tokove v izvozu in 
predvsem južnokorejske, japonske in turške tokove v uvozu (Terminal za avtomobile 
…, 2018); 
 terminal za živino: terminal razpolaga s hlevi in opremo za pretovor živine (Terminal 
za živino, 2018); 
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 terminal za razsute tovore oziroma terminal za premog in železovo rudo: tovor, ki je 
pripeljan na terminal, je lahko pretovorjen z ladje, s tovornjaka ali z vagonov, prav 
tako pa je nanje lahko naložen (Terminal za premog …, 2018); 
 terminal silos: terminal je namenjen skladiščenju žit, stročnic, predelane soje in drugih 
semen ter ostalih agroživilskih proizvodov (Terminal silos, 2018); 
 terminal za glinico: na terminal se uvaža glinica tipa "sandy" (Terminal za glinico, 
2018); 
 terminal za sipke tovore: terminal je namenjen predvsem pretovoru boksita, boraksa, 
cementa, fosfatov, starega železa, perlita in drugega tovora (Terminal za sipke …, 
2018); 
 terminal za les: na terminalu skladiščijo in pretovarjajo predvsem žagan les in lesne 
izdelke (Terminal za les, 2018); 
 terminal za hlajene tovore: terminal je namenjen pretovoru in skladiščenju lahko 
pokvarljivega blaga. V Luki Koper skladiščijo predvsem banane, citruse in ostalo 
sadje, zelenjavo, mlečne izdelke, zamrznjeno meso in ribe (Terminal za hlajene …, 
2018); 
 terminal za tekoče tovore: na tem terminalu se pretovarjajo in skladiščijo kemikalije, 
rastlinska in mineralna olja (Terminal za tekoče …, 2018); 
 terminal za generalne tovore: na tem terminalu se pretovarjajo in skladiščijo kava, 
sladkor, riž, papir, aluminij, cevi, profili bele tehnike in drugo (Terminal za generalne 
…, 2018); 
 potniški terminal: terminal deluje od leta 2005, v letu 2017 je koprsko pristanišče 
zabeležilo prihod 68 potniških ladij s skupno 72.175 potniki (Potniški terminal, 2018). 
Slika 22: Kontejnerski terminal v Luki 
Koper 
 
Avtorica: Špela Kranjc, 2018. 
Slika 23: Terminal za shranjevanje 
tekočega tovora v Luki Koper 
 
Avtorica: Špela Kranjc, 2018. 
Luka Koper je skozi zgodovino širila svojo pristaniško dejavnost, ki danes obsega 274 
hektarjev kopenskih površin. Luka Koper obsega tudi morsko površino, ki jo sestavljajo 3,3 
kilometra obale in 28 ladijskih privezov (Poslovna poročila, 2018). 
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Slika 24: Razvoj Luke Koper od leta 1955 do 2018 
 
Vir: Več o zgodovini, 2018. 
Slika 25: Ladijski pretovor v koprskem pristanišču v obdobju 2005–2017 
 
Vir podatkov: Podrobna statistika, 2018. 
Ladijski pretovor v koprskem pristanišču je skozi zgodovino naraščal (Slika 25), upad 
pretovora je opazen le leta 2009, ko je gospodarska kriza vplivala tudi na koprsko pristanišče 
(Podrobna statistika, 2018). Zaradi zmanjšanja potrošnje prebivalstva na pomembnih zalednih 
trgih je koprsko pristanišče zabeležilo upad v pretovoru surovin, polizdelkov in energentov za 
industrijsko proizvodnjo, predvsem se je ta upad kazal v jeklarski in avtomobilski industriji 
(Poslovna poročila, 2018). Ladijski pretovor je bil v primerjavi z letom 2008 manjši za 18,1 
odstotka (Podrobna statistika, 2018). Čeprav je pretovor v teku let postopoma naraščal, leta 
2012 rast ni bila tako opazna kot leta prej in kasneje. Razlog je bila slabitev vrednosti 
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nepremičnin in finančnih naložb (Poslovna poročila, 2018). Pretovor v koprskem pristanišču 
se je od leta 2005 do leta 2017 povečal za 44,1 odstotka. V letu 2017 je pretovor v luki znašal 
23.366.959 ton (Podrobna statistika, 2018). 
Slika 26: Ladijski pretovor v koprskem pristanišču po vrsti tovora v obdobju 2014–2017 
 
Vir podatkov: Podrobna statistika, 2018. 
V letih od 2014 do 2017 je bilo najmanj pretovora avtomobilov (Slika 26). Leta 2017 so 
predstavljali le 4,8 odstotka vsega pretovora, ki se je do leta 2016 povečeval, v letu 2017 pa 
malce upadel. Tik za njim je prevoz generalnega tovora, ki ima 5,9-odstotni delež pretovora, 
vendar od leta 2014 vedno bolj upada. Nasprotje tega je tekoči tovor, ki iz leta v leto narašča 
in je v letu 2017 predstavljal 16,6 odstotka vsega pretovora. Koprska luka pretovori največ 
sipkega in razsutega tovora (leta 2017 33,9 odstotka) in kontejnerskega pretovora (38,8 
odstotka vsega pretovora v Luki Koper) (Podrobna statistika, 2018). 
Že samo na podlagi teh podatkov lahko sklepamo, da so razvoj koprskega pristanišča, 
izgradnja enotirne proge Koper–Prešnica in dvotirne proge do Divače pomembno prispevali k 
razvoju Slovenske Istre, prav tako pa tudi k razvoju slovenskega gospodarstva (Gregorčič, 
2007), zato bi morala država še v prihodnje skrbeti za razvoj luke in redno posodabljati 
železniško infrastrukturo ne le do Divače, ampak po vsej Sloveniji.  
Zanemariti ne gre niti dejstva, da leži luka v neposredni bližini dveh pomembnejših pristanišč, 
reškega in tržaškega, katerih glavni trgi so Avstrija, Madžarska, Češka, Slovaška, Italija in 
Nemčija. 
Preglednica 8: Primerjava koprskega, reškega in tržaškega pristanišča v letu 2016 
 Luka Koper Luka Reka Luka Trst 
Velikost ozemlja 280 ha 150 ha 230 ha 
Skladišče (odkrito) 24,7 ha (90 ha) 33,5 ha 42,5 ha 
Skladišče (pokrito) 7,6 ha / 50 ha 
Dolžina obale 3,3 km 8,65 km 12 km 
Število privezov 28 58 58 
Največja globina 18 m 28 m 18 m 
Vir podatkov: Kdo so največji …, 2016. 
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Luka Koper pred svojimi konkurenti prednjači v velikosti ozemlja, saj je za 50 hektarjev večja 
od luke v Trstu in kar za 130 hektarjev večja od reške luke. Prav tako razpolaga z velikimi 
kapacitetami skladišč, predvsem odprtih, ki se lahko razširijo na 90 hektarjev površine. Sicer 
ima Luka Koper v primerjavi z ostalima pristaniščema najkrajšo dolžino obale (3,3 km) in 
najmanjše število privezov (28), kar je lahko njena šibka točka (Kdo so največji …, 2016). 
Vsa tri pristanišča razpolagajo z dobro strateško lego in hitrim dostopom do srednje Evrope, 
kar omogoča manjše transportne stroške in hitrejšo dostavo tovora. Zaradi tega je v zadnjih 
letih opaziti velik porast blagovnega prometa med azijskimi državami ter srednjo in vzhodno 
Evropo preko jadranskih pristanišč (Kdo so največji …, 2018). V zadnjih letih je največji 
trgovski partner slovenske luke Kitajska, vrednost blaga presega milijardo evrov (Cerar: 
Slovenija želi …, 2018). Sicer pa je Luka Koper izjemnega pomena tudi za bližnje evropske 
države, kot so Avstrija, Nemčija, Slovaška, Češka in Madžarska (Ogrin, 2012). 
V pristaniščih Reka in Trst prevladuje pretovor tekočega tovora, še posebno izstopa tržaško 
pristanišče, ki je najpomembnejše severnojadransko pristanišče za pretovor surove nafte. Za 
obe pristanišči se predvideva, da se bosta v prihodnosti širili in povečevali obseg pretovora. 
Za tržaško pristanišče se predvideva, da se bo do leta 2020 pretovor povečal za 70 odstotkov, 
za reško pristanišče pa naj bi se do leta 2020 pretovor povečal za 85 odstotkov (Strategija 
razvoja prometa …, 2017). 
Slika 27: Koprsko in tržaško pristanišče 
 
Avtorica: Špela Kranjc, 2018. 
Kljub prednosti, ki jo Luki Koper daje geostrateška lega, lahko promet v luki hitro upade 
zaradi slabših prometnih povezav. Tržaško pristanišče ima neposredno do pristanišča speljan 
dvotirni železniški promet, povezan z avstrijsko železnico, po kateri je možen hitrejši prevoz 
tovora. Pri nas je za zdaj do koprskega pristanišča speljana le enotirna železniška proga, ki ne 
zadostuje potrebam koprskega pristanišča in predstavlja nevarnost za nadaljnji razvoj (Kdo so 
največji …, 2016). To že zdaj predstavlja tveganje za širitev pristanišča, ki je v načrtu že kar 
nekaj let.  
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Slika 28: Prikaz širitve pristanišča 
 
Vir: Cerkovnik, 2015. 
Ob izboljšanju železniške infrastrukture na relaciji Divača–Koper so potrebne tudi nekatere 
spremembe in izboljšave v Luki Koper. Da bi lahko Luka Koper povečala svoje zmogljivosti 
in tržni delež, se v naslednjih letih načrtuje izvedba številnih naložb (Cerkovnik, 2015): 
 podaljšanje pomola I in ureditev obale, 
 večje število priveznih mest: 
o bazen II: ureditev južne obale drugega pomola, terminala za živino in tankerje, 
o bazen III: novi Ro-Ro privez in ureditev tretjega pomola, 
 notranja povezovalna infrastruktura in transportne poti, 
 nove skladiščne zmogljivosti, 
 širitev pristanišča v zaledje, 
 infrastruktura in objekt potniškega terminala. 
Glede na to, da se je rast pretovora v Luki Koper v zadnjih desetih letih povečala za skoraj 40 
odstotkov, se predvideva, da naj bi se v koprskem pristanišču leta 2040 letno pretovorilo kar 
42,5 milijona ton tovora, če bi se v Luki Koper izvedli našteti ukrepi (Zakaj je zakon …, 
2018). 
Leta 2015 je Regionalni razvojni center Koper izdal dokument Regionalni razvojni program 
za Južno Primorsko 2014–2020 (RRP), ki ga je Ministrstvo za gospodarski razvoj in 
tehnologijo (MGRT) potrdilo. V njem je zapisano, da želi regija postati konkurenčna regija, 
koprsko pristanišče pa najuspešnejše pristanišče v mreži severnojadranskih pristanišč. Luka 
Koper bo tako imela dobro prometno povezavo s svojim zaledjem, vodilno po inovativnosti in 
skrbi za okolje. Višja konkurenčnost ključnih sektorjev v regiji in porast bruto dodane 
vrednosti na zaposlenega v regiji je cilj, ki bo dosežen le z razvojem glavnih gospodarskih 
panog, kot so transport in logistika, predelovalne dejavnosti in turizem. Pri manjkajoči 
infrastrukturi bo na pomoč priskočila država, ki bo izvedla ukrepe in zgradila manjkajočo 
transportno infrastrukturo (Povzetek regionalnega razvojnega …, 2015). 
Vsi projekti vidijo povečanje kapacitet koprskega pristanišča kot izjemno pomemben element 
pri omogočanju novega dotoka tovora, s čimer bi Slovenija dosegla večjo gospodarsko rast. 
Kljub temu ne gre zanemariti dejstva, da je lahko širjenje luke zaradi velike vodne in ekološke 
občutljivosti Tržaškega zaliva ter omejenih ekonomskih in prostorskih zmogljivosti s 
trajnostnega vidika problematično, saj je pri količinskem povečevanju prometa v Luki Koper 
treba upoštevati omejeno nosilnost obalnega ekosistema (Plut, 2017). 
45 
4. DRUGI TIR NA RELACIJI DIVAČA−KOPER 
 
4.1. Zgodovina umestitve drugega tira v prostor 
 
Proga, ki danes povezuje koprsko pristanišče z notranjostjo države, je bila prvotno zgrajena 
kot industrijski tir. V preteklosti je bilo narejenih več študij umeščanja nove železniške proge 
v prostor, ki bi povezovala Koper z Divačo (Cerkovnik, 2015). V prvem krogu vrednotenja, 
leta 1996, ki ga je naročilo Ministrstvo za promet in zveze, je bila kot najbolj primerna proga 
izbrana 4. različica (47,8 km), v postopku optimizacije izgradnje je bila nato projektu dodana 
nova različica 4.1, dolga 51 km, ki je bila malce daljša od variante 4, vendar investicijsko 
ugodnejša (Kronologija projekta drugi …, 2019). Leta 1996 je Ministrstvo za promet 
imenovalo Odbor za pripravo in izvedbo dejavnosti, povezanih z izgradnjo drugega 
železniškega tira na relaciji Divača‒Koper. V projektu so bili proučeni tehnični, gospodarski, 
ekološki in finančni vidiki izgradnje dveh enotirnih prog in izgradnje dvotirne proge na 
relaciji Divača–Koper (Cerkovnik, 2015). Odbor za pripravo in izvedbo dejavnosti je s 
sklepom določil, da se v nadaljnjo načrtovanje vključi tudi različica 4.1. Ta varianta se je na 
koncu izkazala za nesprejemljivo, saj je Urad za prostorsko planiranje ocenil, da bi trasa 
posegla v večji obseg naravnih vrednot, zavarovanih ekološko pomembnih območij, ker bi 
železniška proga (Kronologija projekta drugi …, 2019): 
 prečkala vodovarstveno območje, ki s pitno vodo oskrbuje Primorje, 
 dvakrat presekala kraški rob, kar bi pomenilo degradacijo prostora in naravnih virov. 
Zaradi nesprejemljivosti različice 4.1 se je projekt nadaljeval z novimi proučevanji dodatnih 
tras, ki bi bile tudi z okoljskega vidika sprejemljivejše. Izoblikovala se je ideja o trasi I/2, tako 
imenovani "predorski" varianti. Ob izoblikovanju stališč in upoštevanju mnenj občin in 
krajevnih skupnosti se je izoblikovala modificirana različica I/3, ki so jo potrdile lokalne 
skupnosti in ministrstva, pristojna za omenjeni projekt, saj je bilo pri pregledu ocen 
ugotovljeno, da se ta varianta izogne varovanim območjem in izpolnjuje varnostne in 
prometno-tehnične zahteve (Kronologija projekta drugi …, 2019). To varianto je vlada 
potrdila leta 2003 (Gole, Vukelič, Potič, 2018). Leta 2005 je vlada sprejela Uredbo o 
državnem lokacijskem načrtu za drugi tir železniške proge na odseku Divača‒Koper, projekt 
je vodilo Ministrstvo za okolje in prostor (Cerkovnik, 2015).  
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Slika 29: Prikaz različnih variant umestitve železniške proge v prostor 
 
Vir: Premišljena izbira, 2018. 
Leta 2007 je Ministrstvo za promet dalo pobudo, da se preučijo možnosti za zgraditev 
dvotirne železniške proge na relaciji Divača‒Koper, s tem da bi se na progo priključila tudi 
nova proga, ki bi povezovala Divačo s Trstom. Narejene so bile študije za izgraditev dvotirne 
proge po varianti I/3. Leta 2008 je vlada sprejela sklep, da se dopolni državni lokacijski načrt 
za drugi tir na relaciji Divača‒Koper in se ga spremeni v dvotirnega. Vzporedno se je istega 
leta pripravil tudi načrt proge od Divače do Trsta, pri katerem sta sodelovali Republika 
Slovenija in Republika Italija. Projekt je predvidel, da bi se železniška proga na relaciji 
Divača‒Trst priključila progi Divača‒Koper na odseku Divača‒Črni Kal, pri čemer bi bila 
glavna proga Divača‒Trst. Leta 2010 je Republika Italija odstopila od projekta izgradnje trase 
na relaciji Divača‒Trst (Kronologija projekta drugi …, 2019). Istega leta je Vlada Republike 
Slovenije izdala uredbo o začetku priprave Sprememb in dopolnitev državnega lokacijskega 
načrta, načrti pa ponovno predvidijo enotirno železniško progo (Ključni mejniki, 2019). 
Leta 2014 so se začela zbirati soglasja, pripravila se je projektna dokumentacija, pridobila so 
se gradbena dovoljenja in okoljevarstvena soglasja za izgradnjo železniške proge na relaciji 
Divača‒Koper. Pridobljenih je bilo že 80 odstotkov vseh potrebnih zemljišč (Izdano gradbeno 
dovoljenje …, 2016). Istega leta so bile sprejete dopolnitve Uredbe o državnem lokacijskem 
načrtu, vodenju projekta pa se je priključila tudi Družba za razvoj infrastrukture, d. o. o. 
(Cerkovnik, 2015). Leta 2015 je Ministrstvo za infrastrukturo pridobilo gradbeno dovoljenje 
za izgradnjo 1,2 km dolgega tira na relaciji Divača‒Koper, ki je namenjen kot izvlečni tir 
glavnega tira tovorne postaje Koper (Ključni mejniki, 2019). 
Leta 2016 je Ministrstvo za okolje in prostor izdalo gradbeno dovoljenje za drugi tir na 
relaciji Divača‒Koper. Istega leta je vlada ustanovila podjetje 2TDK (Cerkovnik, 2015). Julija 
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2016 se je začela gradnja izvlečnega tira tovorne postaje Koper. Gradnja je bila zaupana 
podjetjema CGP, družba za gradbeništvo, inženiring, proizvodnjo in vzdrževanje cest, d. d. ter 
CPG, Kolektor Cestno podjetje Nova Gorica, družba za gradnjo in vzdrževanje cest, d. o. o. 
(Ključni mejniki, 2019). Gradnja še poteka. Leta 2017 je parlament sprejel zakon o drugem 
tiru, vendar je zakonu nasprotovala civilna družba, ki je trdila, da naj bi zakon povzročil 
veliko škodo državnemu proračunu in davkoplačevalcem. Septembra 2017 so volivci s 53,5 
odstotno podporo izglasovali podporo zakonu o drugem tiru, vendar se je pobudnik 
referenduma Vili Kovačič pritožil na vrhovno sodišče zaradi nepravilnosti, ki so vplivale na 
postopek referenduma in na izid glasovanja. Prav tako se je pritožil zoper sklep vlade, ki je za 
vodenje projekta imenovala delovno skupino vlade. Vrhovno sodišče je Kovačičevo pritožbo 
zavrnilo, zato se je ta obrnil na ustavno sodišče (Vili Kovačič vložil …, 2017). Ustavno 
sodišče je proučevalo ustavnost zakonov o referendumu in ljudski iniciativi ter o 
referendumski kampanji. Zaradi napak pri teh procesih je ustavno sodišče referendum 
razveljavilo (Ustavno sodišče v …, 2018). V tem času je podjetje 2TDK podpisalo pogodbo o 
subvenciji z evropsko komisijo za financiranje pripravljalnih del (44 milijonov evrov). 
Omenjena finančna sredstva so nepovratna. Projekt je pridobil finančna sredstva tudi iz 
razpisa "Blending", ki je bil razpisan v sklopu instrumenta za povezovanje Evrope (109 
milijonov evrov). Direkcija za infrastrukturo je v istem letu podpisala s podjetjema Kolektor 
CGP in Eurasfalt Bih pogodbo za izgradnjo dostopne ceste za drugi tir (Gole, Vukelič, Potič, 
2018). 
V maju 2018 so volivci na referendumu ponovno s 54,48 odstotka podprli zakon o drugem 
tiru. Prvič v zgodovini samostojne Slovenije se je zgodilo, da se je o istem zakonu odločalo 
dvakrat (Na referendumskem glasovanju …, 2018). V juniju 2018 je v veljavo stopil Zakon o 
izgradnji, upravljanju in gospodarjenju z drugim tirom železniške proge Divača‒Koper, v 
katerem so določeni pogoji in način izvedbe izgradnje drugega tira. Določeni so tudi 
upravljanje in gospodarjenje z drugim tirom kot javno železniško infrastrukturo, naloge 
2TDK, pribitek na cestnino na nekaterih odsekih cestninskih cest in takso na pretovor v 
koprskem tovornem pristanišču (ZIUGDT; 2018). 
Preglednica 9: Kronološko zaporedje umestitve drugega tira na relaciji Divača‒Koper 
Vrsta proge Časovni okvir Ključni dogodki 
Enotirna 
Leto 1996 
Narejena študija upravičenosti povečanja kapacitet 
enotirne železniške proge na relaciji Divača‒Koper. 
Leto 2003 Sprejetje sklepa o najustreznejši trasi drugega tira. 
April 2005 
Sprejetje Uredbe o DLN za drugi tir železniške proge 
na odseku Divača‒Koper. 
Dvotirna v celoti 
Julij 2007 
Pobuda za dopolnitev obstoječe Uredbe o DLN 
(sprememba železniške proge iz enotirne v dvotirno). 
Maj 2008 
MOP posreduje Vladi RS predlog sklepa o začetku 
priprave sprememb in dopolnitev DLN za drugi tir 
železniške proge na odseku Divača‒Koper. 
Julij 2008 
Vlada RS sprejme sklep o začetku priprave 
Sprememb in dopolnitev DLN za drugi tir železniške 
proge na odseku Divača‒Koper. Trasa omogoča 
priključitev proge Trst‒Divača. 
Divača‒Črni Kal 
− dvotirna; 
 
April 2009 
Sprejetje sklepa, da se na odseku Divača‒cepišče 
Črni Kal načrtuje dvotirna proga, na odseku cepišče 
Črni Kal‒Koper pa enotirna proga. 
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Črni Kal‒Koper 
− enotirna 
Maj 2009 
Ministrstvo za promet poda izhodišča za pripravo 
projektne dokumentacije. 
Februar 2010 Republika Italija odstopi od trase Trst‒Divača. 
Enotirna 
Oktober 2010 
Vlada RS sprejme Sklep o spremembah Sklepa o 
začetku priprave Sprememb in dopolnitev DLN za 
drugi tir železniške proge na odseku Divača‒Koper. 
Projekt za železniško povezavo med Divačo in 
Koprom ponovno predvideva enotirno progo, kot je 
bila predvidena z osnovno Uredbo o DLN iz leta 
2005. 
Februar 2014 
Agencija Republike Slovenije za okolje izda delno 
okoljevarstveno soglasje. 
Oktober 2014 
Agencija Republike Slovenije za okolje izda 
dopolnilno odločbo k okoljevarstvenemu soglasju in s 
tem pokrije celotno območje nove železniške proge. 
Marec 2015 
MZI pridobi gradbeno dovoljenje za izgradnjo 1,2 km 
drugega tira, kot izvlečnega tira postaje Koper 
−tovorna. 
Marec 2016 MOP izda gradbeno dovoljenje za drugi tir. 
Marec 2016 
Vlada Republike Slovenije sprejme sklep o 
ustanovitvi družbe 2TDK, Družba za razvoj projekta, 
d. o. o., ki bo vodila naložbo. 
Julij 2016 
Začetek gradnje izvlečnega tira postaje Koper − 
tovorna. 
 
April 2017 Državni zbor potrdi zakon o drugem tiru. 
September 2017 
Referendum (53,5 odstotka volivcev potrdi zakon o 
drugem tiru). 
November 2017 
2TDK podpiše pogodbo o subvenciji (44 milijonov 
evrov) in odobritev nepovratnih evropskih sredstev 
(109 milijonov evrov). 
December 2017 Podpisana pogodba za gradnjo dostopnih cest. 
Enotirna s 
predpripravo 
dvotirnosti 
Maj 2018 
Referendum (54,48 odstotka volivcev potrdi zakon o 
drugem tiru). 
Maj 2018 
Podpisan Sporazum o dodelitvi nepovratnih 
evropskih sredstev (44 milijonov evrov). 
Junij 2018 Zakon o drugem tiru stopi v veljavo. 
December 2018 
Z začetkom izvajanja arheoloških raziskav na trasi 
drugega tira se začnejo izvajati pripravljalna dela. 
Marec 2019 
Začne se gradnja dostopnih cest do trase drugega tira 
na relaciji Divača−Koper. 
Viri: Kronologija projekta drugi …, 2019; Ključni mejniki, 2019; Gole, Vukelič, Potič, 2018. 
Do leta 2019 je bilo proučenih 17 različic izgradnje drugega tira na relaciji Divača‒Koper, v 
teh letih se je v Republiki Sloveniji zamenjalo 11 vlad. 
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Slika 30: Časovni prerez vseh dogodkov glede projekcije drugega tira 
 
Avtorica: Špela Kranjc, 2018.  
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4.2. Zakon o izgradnji drugega tira 
 
Vlada Republike Slovenije je leta 2016 umestila izgradnjo drugega tira med prioritetne in 
strateške projekte (Izdano gradbeno dovoljenje …, 2016). Aprila 2017 je vlada sprejela Zakon 
o izgradnji, upravljanju in gospodarjenju z drugim tirom železniške proge Divača‒Koper 
(ZIUGDT; 2018). Bistvena značilnost zakona je, da omogoča prenos stroškov gradnje na 
uporabnike infrastrukture, saj bo tako zagotovljena enakomerna in pravična porazdelitev 
stroškov projekta. Projekt bi lahko bil financiran tudi brez zakona, vendar bi bil v takšnem 
primeru v večini financiran iz proračuna in v manjšem delu s pomočjo evropskih nepovratnih 
sredstev, kar bi za Slovenijo povzročilo zategovanje pasu pri ostalih proračunskih namenih 
(Državna volilna komisija, 2018). Poleg tega je v zakonu opredeljeno, da lahko finančni viri 
temeljijo tudi na kapitalskih vložkih drugih držav, posojilih Evropske investicijske banke s 
poroštvom EFSI in Slovenske izvozne in razvojne banke (Zakon o drugem …, 2018). Prav 
tako je v zakonu zapisano, da določa več različnih mehanizmov nadzora. Poleg tega, da bo 
družba 2TDK zavezana k uporabi zakona o javnem naročanju, bo nadzor izvajalo tudi 
Računsko sodišče Republike Slovenije. Zaradi različnih virov financiranja bo upravičenost 
stroškov še dodatno nadzorovana s strani različnih evropskih in slovenskih inštitucij, kot so 
Urad za nadzor proračuna, Evropska investicijska banka, Evropska komisija in Evropsko 
računsko sodišče (Državna volilna komisija, 2018). 
Med širšo javnostjo so se v letu 2017 pojavile polemike, ali je ta zakon res potreben. Bistveni 
poudarki iz zakona o drugem tiru, ki so jih predlagali v času Cerarjeve vlade in so med 
Slovenci sprožili nestrinjanje, so (Cirman, Vuković, 2018): 
 država bo gradnjo in izvedbo projekta prepustila novoustanovljenemu podjetju 2TDK, 
ki bo prejemalo javna, evropska in zasebna finančna sredstva; 
 finančni viri drugih držav, med katerimi je bila kot sofinancer projekta mišljena 
Madžarska, ki bi postala manjši solastnik projekta in v projekt financirala do 200 
milijonov evrov; 
 pripravo in gradnjo projekta bo nadzoroval finančno-projektni svet, člani sveta bodo 
imenovani s strani Ministrstva za infrastrukturo. 
Nasprotniki zakona so nasprotovali predvsem omenjenim točkam, saj so menili, da državi ne 
bi bilo treba ustanoviti novega podjetja za vodenje projekta, ampak bi lahko bil projekt voden 
v okviru ministrstva. Prav tako so menili, da Slovenija za financiranje projekta ne potrebuje 
države Madžarske, ampak bi morala projekt financirati sama oziroma s pomočjo evropskih 
sredstev. Nasprotniki zakona se niso strinjali tudi z zadnjo alinejo, ker so menili, da bi bila 
kakovost dela nadzornega organa, ki bi bil imenovan s strani ministrstva, vprašljiva (Cirman, 
Vuković, 2018). 
Glavni pobudnik na strani nasprotnikov sprejetja zakona o drugem tiru je bil Vili Kovačič, ki 
je leta 2017 zbral potrebne glasove za izvedbo referenduma. Na referendumu so volivci 
Zakon o drugem tiru podprli, vendar je nasprotna stran podala zahtevo za zavrnitev 
referenduma, ker pred referendumom obe strani nista imeli enakih in pravičnih možnosti za 
pojasnitev svojih stališč, zakaj se zavzemata za uvedbo zakona o drugem tiru oziroma ga 
zavračata. Pritožba na referendum je bila podana na ustavno sodišče, ki jo je preložilo na 
vrhovno sodišče. Vrhovno sodišče je ugotovilo, da strani nista bili pravično zastopani, zato je 
referendum zavrnilo. Maja 2018 so volivci ponovno odločali o usodi zakona o drugem tiru na 
drugem referendumu. Referendum je imel nižjo volilno udeležbo od prvega, vendar so tudi na 
tokratnem referendumu volivci potrdili zakon o drugem tiru.  
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Lani v mesecu novembru je Madžarska od projekta izgradnje drugega tira na relaciji 
Divača−Koper odstopila. 
 
4.3. Drugi tir, potek trase in njegovi potencialni vplivi 
 
Železniški promet je za Slovenijo izjemnega pomena, saj se z njim Slovenija vključuje v 
evropsko prometno mrežo, hkrati pa omogoča lažji in hitrejši pretok ljudi, blaga in storitev ter 
je pomemben dejavnik za ohranitev okolja in prostora (Nacionalni program razvoja …, 1996). 
V Nacionalnem programu razvoja Slovenske železniške infrastrukture (1996) je zapisano, da 
je globalni cilj evropske železniške infrastrukture ponovna oživitev železniške infrastrukture, 
ki bi dosegala kvalitetne in kvantitetne cilje. Med kvantitetne cilje se uvršča izgradnja 
kakovostnih železniških prog, ki bi bile grajene po enotnih tehničnih parametrih in bi 
povezovale vsa večja demografska središča. Med kvalitetne cilje pa je zajeta točnost in 
zanesljivost tovornih vlakov, pri potniških vlakih pa zagotovljena večja pogostost in hitrost 
prevoza z vlakom. Merilo kvalitete je načelo, da bi bila potovanje z vlakom (v kar je 
vključeno tudi čakanje na vlak) ter prevoz do doma in nazaj hitrejše od potovanja z 
avtomobilom. Če upoštevamo povprečno hitrost avtomobila (90 km/h), bi moral vlak voziti s 
hitrostjo vsaj 135 km/h, kar ustreza tehnični hitrosti 160 km/h. Ta hitrost se upošteva kot 
spodnja meja hitrosti na evropskih železniških progah. 
Slovenija za zdaj še nima takšne železniške infrastrukture, po kateri bi lahko vlaki potovali z 
vsaj 135 km/h, prav tako ne razpolaga s tovrstnimi vlaki. Edina proga, ki bi bila zgrajena za 
takšno hitrost vlakov, je proga z dolgoletno tradicijo sprejemanja in zavračanja ustreznih 
variant, proga, ki bi potekala na relaciji Divača‒Koper. 
Drugi tir na relaciji Divača‒Koper je v Nacionalnem programu razvoja prometa v Republiki 
Sloveniji predstavljen kot ključni projekt, ki bo s svojo izgradnjo prispeval k (Strategija 
razvoja prometa …, 2017): 
 manjši porabi energije 
 manjši okoljski obremenitvi 
 nižjim stroškom upravljavcev in uporabnikov 
 učinkovitejši oskrbi gospodarstva 
 večji mobilnosti in dostopnosti 
 večji prometni varnosti 
Slika 31: Prikaz vidikov trajnostnega razvoja 
 
Vir podatkov: Dodatek za varovana …, 2014. 
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Po 17 proučenih različicah je slovenska vlada končno izbrala za okolje in prebivalstvo 
najoptimalnejšo varianto, ki bo pripomogla k večjemu razvoju gospodarstva v državi in Luki 
Koper. Načrt o progi je dopolnila še vlada, katere premier je bil Miro Cerar, in pri načrtih 
upoštevala izgradnjo enotirne proge s predpripravo dvotirnosti. To pomeni, da bodo vsi 
viadukti, mostovi, tuneli in galerije narejeni za dva železniška tira. 
Železniška proga na relaciji Divača‒Koper bo dolga 27,1 km in bo enotirna s predpripravo 
dvotirnosti (Opis, 2018). Vlaki bodo po njej lahko vozili z največ 160 km/h, kar je 70 km/h 
več kot na obstoječi železniški progi. Proga bo potekala po terenu, ki bo imel vzdolžni naklon 
17 promilov, vključena bo tudi v evropski sistem za upravljanje železniškega prometa. 
Potekala bo skozi osem predorov, čez dva viadukta ter most in galerijo (Cerkovnik, 2015). 
Nova železniška proga naj bi izpolnila vse kriterije, ki jih določa Uredba TEN-T in so 
zapisani v Resoluciji o nacionalnem programu razvoja prometa v Republiki Sloveniji za 
obdobje do leta 2030 (RENPRP30, 2017). 
Trasa drugega tira se bo začela za železniško postajo Divača, potekala bo po nasipu in nato v 
vkopu. Vkop se pred vhodom prvega predora na dolžini 105 m razširi za 40 m za potrebe 
servisnega predora. Trasa preide v 6.700 m dolg predor, ki je najdaljši predor na tem 
železniškem odseku. V zgornjem delu doline Glinščice je železniška proga speljana po 
površju in premosti dolino po dveh mostovih, med katerima je galerija. Proga nato preide v 
drugi najdaljši predor in nato po 440 m dolgem viaduktu zaobide naselje Gabrovica pod 
Črnim Kalom. Trasa nato v celoti poteka skozi predore T3, T4, T5 in T6 po jugozahodnem 
pobočju Osapske doline. V predoru T7 se proga usmeri proti jugu in nato čez viadukt preči 
dolino Vinjanskega potoka in se približa meji z Republiko Italijo. Za viaduktom proga še 
zadnjič preide v predor T8 (ta poteka v dolgem levem loku pod Plavjem in v zaledju Zgornjih 
in Spodnjih Škofij). V zaledju Dekanov, za glavno cesto, proga preide na površje. Trasa se 
nato nadaljuje po preduseku po dolini Rižane, se po nasipu približa obstoječi progi in ob njej 
poteka do cepišča Bivje (Uredba o državnem …, 2005). 
Slika 32: Zemljevid trase drugega tira 
 
Vir podatkov: Cerkovnik, 2015. 
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Železniška proga na relaciji Divača‒Koper je del vseevropskega omrežja za transport, 
imenovanega omrežje TEN-T. Čez Slovenijo potekata Baltsko-jadranski koridor, ki poteka s 
severne strani – od Gradca mimo Šentilja, skozi Maribor in Ljubljano do Kopra/Trsta, ter 
Sredozemski koridor, ki poteka iz smeri Benetk, skozi Trst/Koper, Ljubljano, Pragersko, 
Hodoš in nato naprej proti Budimpešti (Cerkovnik, 2015). Za razvoj omrežja TEN-T se 
zavzema tudi Evropska unija, ki je izdala Smernice za razvoj vseevropskega prometnega 
omrežja. Evropska unija se zavzema za povezanost glavnih, strateško pomembnih območij in 
vozlišč (mejni prehodi, letališča, pristanišča), s čimer bi ustvarili dobro prometno omrežje po 
celotni Evropi. Ukrep želi odpraviti naslednje težave (Uredba (EU) …, 2013): 
 infrastrukturne razlike med članicami Evropske unije in v njih 
 manjkajoče povezave na čezmejnih odsekih 
 nezadostne povezave med različnimi oblikami prevoza 
 previsoke ravni toplogrednih plinov iz prometa 
Železniška povezava na relaciji Divača‒Koper je trenutno prioriteta Slovenije predvsem 
zaradi mednarodnega tovornega prometa v pristanišču Koper, ki povezuje zaledje Slovenije in 
evropsko gospodarstvo. Obstoječa železniška proga ne zagotavlja standardov pri doseženi 
hitrosti in dolžini vlakovnih kompozicij, prav tako ne dosega standardov za jedrno omrežje, ki 
ga je leta 2012 sprejel Svet EU (Cerkovnik, 2015). 
Z realizacijo projekta izgradnje drugega tira na relaciji Divača–Koper želi Republika 
Slovenija doseči (Cerkovnik, 2015, str. 18): 
 "zagotovitev sodobne in zmogljive železniške navezave tovornega pristanišča Koper 
na železniško omrežje v Republiki Sloveniji in posledično tudi na širše evropsko 
železniško omrežje; 
 dokončno odpravo vseh omejitev prepustne in prevozne zmogljivosti železniške proge 
od Kopra do cepišča v Divači; 
 povečanje zanesljivosti obratovanja železniške proge od Kopra do Divače; 
 povečanje stopnje varnosti prometa; 
 skrajšanje voznih časov; 
 zmanjšanje vplivov na okolje in zmanjšanje tveganj za okolje; 
 dodatno povečanje deleža prepeljanega tovora po železnici; 
 omogočanje in povečanje uporabe okolju prijaznejše vrste transporta." 
 
4.3.1. Zmogljivost železniške proge 
 
Zmogljivost železniške proge se ugotavlja na podlagi njene prepustnosti in prevoznosti. 
Prepustna zmogljivost označuje sposobnost proge, da v določenem časovnem obdobju z 
obstoječo tehnično opremljenostjo proge, določeno vrsto vlečnih vozil in organizacijo 
prometa prepusti določeno število vlakov po železniški progi. Prepustnost je izražena v številu 
vlakov na dan. Prevozna zmogljivost pove, koliko ton blaga je lahko po železniški progi 
prepeljanega v določenem času. Prevozna zmogljivost je izražena v enoti števila ton na leto 
(Cerkovnik, 2015). 
Danes dnevno po železniški progi na relaciji Divača‒Koper vozijo štirje potniški vlaki, šest 
potniških vlakov pa potnike prepelje le del poti – do cilja je nato organiziran avtobusni 
prevoz. Potniški vlak za premagovanje poti potrebuje 45 minut in vozi s povprečno hitrostjo 
od 45 do 50 km/uro (Izgradnja drugega tira …, 2018). Trenutno po železniški progi dnevno 
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vozi 72 tovornih vlakov, po izgradnji izvlečnega tira med Dekani in Koprom pa se pričakuje 
90 tovornih vlakov na dan (Tehnični podatki, 2018). 
Predvideva se, da bo po izgradnji drugega tira v tovornem prometu to število naraslo na 222 
tovornih vlakov dnevno, od tega 102 vlaka po obstoječi železniški progi in 120 vlakov po 
novo izgrajenem drugem tiru. V potniškem prometu je predvidenih deset potniških vlakov na 
dan, po pet v obe smeri (Cerkovnik, 2015). 
V letu 2040 je pričakovati povečan obseg tovora, in sicer od 40 do 42 milijonov neto ton 
prepeljanega tovora, kar 60 odstotkov pa naj bilo prepeljanega po železniški progi. Z 
vzpostavitvijo nove proge se predvideva, da bi bil tovor iz Divače do Kopra prepeljan po 
obstoječi, stari železniški progi, tovor iz Kopra do Divače pa po drugem železniškem tiru 
(Slika 33, Cerkovnik, 2015). 
Slika 33: Količina prepeljanega tovora in potnikov letno na železniškem odseku Divača‒
Koper 
 
Vir podatkov: Strategija razvoja prometa …, 2017. 
Proga ima izredno neenakomerno strukturo prepeljanega tovornega prometa, saj se v smeri 
Divača‒Koper prepelje 30 odstotkov tovornega prometa, v nasprotni smeri pa kar 70 
odstotkov tovornega prometa (Cerkovnik, 2015). Na odseku Divača‒Koper število tovornih 
vlakov iz leta v leto narašča. Predvideva se, da se bo leta 2030 v primerjavi z letom 2009 po 
progi prepeljalo za 11.099.425 ton tovora več, kar v navedenem obdobju predstavlja 242-
odstotno rast. Tudi število po tej progi prepeljanih potnikov se bo od leta 2009 do leta 2030 
predvidoma povečalo za 431.259 potnikov, kar bi bila 265-odstotna rast (Strategija razvoja 
prometa …, 2017). 
Vsekakor pa projektanti zagotavljajo, da bo drugi tir varen, saj so v načrtih upoštevani vsi 
standardi in predpisi s področja varnosti, tudi v železniških predorih, projektne rešitve za 
izgradnjo pa so bile preverjene s strani revidentov (Tomažin, 2019). 
 
4.3.2. Ocena naložbe in financiranje projekta 
 
Ocena naložbene vrednosti gradbenih del za izgradnjo drugega tira na relaciji Divača‒Koper z 
vključeno električno in strojno opremo ter celotno železniško infrastrukturo je 968 milijonov 
evrov (Vrednost investicije, 2019). V izvedbenih delih so vključena vsa dela pri gradnji 
predorov, premostitvenih objektov, dostopnih cest, izvedbi trase in izdelavi varnostnih 
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sistemov. V sklopu ostalih stroškov so upoštevani stroški predelave viškov materiala, deponij, 
odkup zemljišč in nakup gasilskih vozil. V sklopu drugih storitev so upoštevani stroški, ki so 
potrebni za izdelavo celotne dokumentacije, za arheološke preiskave in izkopavanja ter 
nadzor in vodenje projekta (Cerkovnik, 2015). S tem je projekt ocenjen na 1.047 milijonov 
evrov brez DDV (Vrednost investicije, 2019). 
Za izgradnjo drugega tira na relaciji Divača‒Koper so vključena finančna sredstva, ki jih bo 
država dobila od Evropske unije v obliki nepovratnih finančnih sredstev, saj so poleg že 
odobrenih 44 milijonov evrov subvencij predvideni še prispevki iz kohezijskega sklada v 
višini 80 milijonov evrov. 250 milijonov evrov bi bilo na tak način že financiranih v obliki 
evropskih nepovratnih sredstev. Prav tako bo država dobila sredstva s pomočjo posojila 
Evropske investicijske banke (250 milijonov evrov). Z odobritvijo posojila bi se izpolnil tudi 
pogoj iz pogodbe o subvenciji z Evropsko komisijo za sofinanciranje predorov od T1 do T7 
(Projektno podjetje podpisalo …, 2018). Projekt bo financiran tudi s pomočjo posojil 
komercialnih bank v višini 167 milijonov evrov. Dodaten vir financiranja bo predstavljala 
uporabnina uporabnikov železniških prog v slovenskem jedrnem omrežju, ki bo zbrana v času 
gradnje drugega tira. V tem sklopu je predvidenih dodatnih 6 milijonov evrov (Investicijski 
program za …, 2019).  
Glede na to, da bodo v projekt gradnje drugega tira Divača−Koper vključeni tudi evropska 
nepovratna sredstva in posojilo Evropske investicijske banke, so v postopke priprave projekta 
vključeni tudi Evropska komisija, Evropska investicijska banka in Jaspers, ki izvaja projektno 
svetovanje. Projekt bo ves čas pod nadzorom več inštitucij − Računskega sodišča, Finančne 
uprave in Komisije za preprečevanje korupcije (Transparentnost projekta izgradnje …, 2019). 
Projekt bo financirala tudi Slovenija − koliko denarja bo namenjeno projektu, bo odvisno od 
morebitne vključenosti druge zaledne države (predvidenih je 522 milijonov evrov), od tega 
bodo del projekta financirali uporabniki infrastrukture na železnici in v koprskem pristanišču 
ter vozniki težkih tovornih vozil na avtocestnih odsekih s plačilom cestnine (predvidenih 122 
milijonov evrov). Tak način financiranja uporabljajo tudi druge evropske države, saj gre za 
način financiranja velikih projektov, ki je skladen z načeli trajnostne mobilnosti (Viri 
financiranja, 2019). 
Z uveljavitvijo Zakona o izgradnji, upravljanju in gospodarjenju z drugim tirom železniške 
proge Divača‒Koper (ZIUGDT) in naložbenega načrta se lahko začnejo črpati evropska 
nepovratna sredstva v vrednosti 109 milijonov evrov. Družba 2TDK, ki je prevzela vlogo 
investitorja projekta, bo projekt financirala tako, da poveča uporabnino za obstoječi tir in 
drugi tir, ter s prihodki iz gospodarjenja, kot je določeno v zakonu (ZIUGDT, 2018; Zakon o 
drugem …, 2018). 
Nasprotniki vladnega predloga izgradnje drugega tira menijo, da je varianta predraga. Prav 
tako Dušan Plut poudarja, da predlagani koncept ni prostorsko in okoljsko trajnostno 
naravnan. Plut zagovarja različico trase, ki jo je izdelala strokovna skupina pod vodstvom 
Jožeta Duhovnika − ta predlaga dvotirno, cenejšo, energetsko varčnejšo in časovno hitreje 
izvedljivo izgradnjo drugega tira, v kateri predlaga izgradnjo le enega predora (Plut, 2017). 
Sicer je bilo v zadnjem letu predstavljenih več različic izgradnje drugega tira, ki se med seboj 
ločijo tako po hitrosti izgradnje kot tudi po finančnem vložku, potrebnem za vzpostavitev 
drugega tira. 
 
 
56 
4.3.3. Vplivi izgradnje drugega tira na okolje 
 
Kot vsak večji infrastrukturni projekt ima tudi drugi tir negativne in pozitivne učinke tako na 
okolje kot na gospodarstvo in družbo. V nadaljevanju bodo predstavljeni vplivi, na katere je 
opozorilo že podjetje 2TDK v svoji publikaciji. Vplivi so razdeljeni na vplive med gradnjo in 
po izgradnji drugega tira. Glede na to, da bo izgradnja drugega tira precej posegla v tla, bodo 
prikazani tudi zemljevidi s pregledom deleža določenega tipa površin v razdalji tisoč metrov 
od drugega tira. 
Pri gradnji drugega tira bodo narejeni posegi v okolje, predvsem na gozdna in kmetijska 
zemljišča, porabljene bodo tudi večje količine mineralnih surovin ter fosilnih goriv (Dodatek 
za varovana …, 2014). 
 
4.3.3.1. Okoljski vplivi med gradnjo drugega tira 
 
Emisije v zrak 
V času konstrukcije lahko pride do izpusta onesnaževal, za katera je sicer predvideno, da 
bodo imela kratkoročen vpliv na okolje. Gradnja drugega tira bo potekala na večinoma 
neposeljenem območju. Povečan vpliv emisij delcev in izpušnih plinov bo na gradbiščih, 
dovoznih cestah in na območjih, kjer bo potekalo odlaganje viškov materiala. Večjih vplivov 
na kakovost zraka naj ne bi bilo, bodo pa izvajalci del izpusta emisij v ozračje preprečevali 
tudi z rednim čiščenjem prometnih površin, pranjem podvozja gradbene mehanizacije itd. 
(Cerkovnik, 2015). 
Emisije v tla, površinske in podzemne vode 
Za območje kontaktnega krasa je značilno pomanjkanje stalnih površinskih vodotokov. Več 
stalnih vodotokov je na flišnem delu. V času gradnje bi lahko izgradnja železniške proge 
vplivala na vodni režim, naravno ohranjene vodotoke, povečanje bočne in globinske erozije, s 
tem pa na kakovost vodotokov, vendar je ocenjeno, da bi bili ti vplivi časovno omejeni 
(Cerkovnik, 2015). 
Trasa bo potekala skozi visoko ranljivo in občutljivo kraško območje vodonosnikov in 
njihovih sistemov: Kras, Notranjska reka, Glinščica, Boljunec in Rižana. Med gradnjo 
železniške proge je možen negativen vpliv na količinsko in kemijsko stanje podzemnih voda. 
Pri izgradnji drugega tira so možni vplivi na spremembe vodoprepustnosti površja, 
poškodovanje izvirov, spremembe vodne bilance in odtočnih razmer na območju posega, 
dreniranje podzemnih vod skozi predorske cevi, povečane obremenitve tal zaradi transporta 
ter morebitno neustrezno urejeno zbiranje in odvodnjavanje padavinskih vod. Pričakovati je, 
da bo vpliv na okolje velik le med gradnjo predorov (Cerkovnik, 2015).  
Trasa drugega tira poteka od Divače proti Kopru po apnencu (Slika 34), kjer je več 
podzemnih voda, nato pa preide na nečiste karbonatne sedimentne kamnine, ki se pri Kopru 
mešajo s klastičnimi sedimentnimi kamninami. V spodnjem delu proge je zato območje 
prepleteno s površinskimi vodami. 
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Slika 34: Prikaz kamninske sestave in vodovja ob trasi drugega tira. 
 
Vir podatkov: GURS, 2018. 
Med gradnjo drugega tira obstaja verjetnost, da se bodo na relaciji med Divačo in kraškim 
robom izvajalci del srečali s specifičnimi kraškimi pojavi, predvsem s kraškimi jamami pri 
gradnji predorov. Edmund Škerbec, direktor SŽ-Projektivnega podjetja Ljubljana, kot 
odgovorni vodja izdelave projektne dokumentacije in eden od načrtovalcev drugega tira 
železniške proge Divača–Koper poudarja, da je bil projekt drugi tir izdelan v sodelovanju s 
strokovnjaki z Instituta za raziskovanje krasa pri ZRC SAZU, s katerimi so potek proge 
proučili in izbrali traso, ki najmanj posega v podzemlje krasa (Tomažin, 2019). 
Emisije hrupa, vibracij in svetlobe 
Vsi ukrepi prometnega sistema posredno ali neposredno vplivajo na okolico s hrupom. Med 
gradnjo bodo vplivi hrupa kratkotrajni, vendar bodo povečani na odkritem delu železniške 
proge, kjer se bo obremenitev s hrupom povečala zaradi gradbene mehanizacije in tovornih 
vozil, ventilacijskih naprav, vrtalnih strojev itd. Prevoz materiala bo potekal predvsem po 
državnih cestah, zato so ogrožene tudi nekatere vasi, predvsem na območju kopa laporja 
Šalara, Ankaranska Bonifika in lokacija Bekovec (Cerkovnik, 2015). 
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Poleg emisij hrupa je posledično pričakovati vplive vibracij, ki bodo imele med gradnjo 
drugega tira večji vpliv na posamezne stavbe zaradi izkopov predorskih cevi, gradnje 
predorov in usekov, miniranja in razstreljevanja. Povečana obremenitev stavb je pričakovana 
tudi ob dovoznih transportnih poteh (Cerkovnik, 2015). 
Svetlobno onesnaževanje bo povečano zaradi osvetljevanja gradbišč in bo kratkotrajno 
vplivalo na okolje (Cerkovnik, 2015). 
Ravnanje z odpadki 
Gradnja nove infrastrukture je vir nastajanja večje količine odpadkov in predstavlja velik 
pritisk na rabo naravnih virov. Velikokrat je lahko vpliv na okolje zaradi povečane količine 
odpadkov trajen in v primeru naravnih virov ireverzibilen (Dodatek za varovana …, 2014). 
Pri gradnji drugega tira se predvideva, da bo najznačilnejši odpadek izkopani material, ki ni 
nevaren odpadek. Poleg gradbenega materiala se bodo pojavljali tudi drugi odpadki, kot so 
odpadna embalaža, odpadno olje itd., toda v manjših količinah (Cerkovnik, 2015). 
 
4.3.3.2. Okoljski vplivi med obratovanjem drugega tira 
 
Emisije v zrak 
V času obratovanja bo železniška proga gotovo vplivala na okolje, vendar pa se ocenjuje, da 
prehod s cestnega na železniški promet zmanjšuje vpliv na onesnaženost okolja (Dodatek za 
varovana …, 2014), kar velja tudi za drugi tir, saj bo veliko večino prevoza tovora s tovornimi 
vozili zamenjala elektrificirana železnica. 
Emisije v tla, površinske in podzemne vode 
Emisije v tla, površinske in podzemne vode so možne tudi v času obratovanja železniške 
proge. Večinoma bodo emisije omejene lokalno. Do onesnaževanja tal, površinskih in 
podzemnih voda lahko med obratovanjem železniške proge pride predvsem zaradi 
neustreznega odvajanja podzemne ali površinske vode, neustreznega odvajanja onesnažene 
padavinske vode ter zaradi vzdrževanja območja železniške proge, predvsem uporabe 
herbicidov (Dodatek za varovana …, 2014). 
Na kakovost rastlin in prsti bi lahko vplivale le emisije prašnih delcev, transport materiala, 
neustrezno ravnanje s padavinskimi vodami in onesnaževanje tal s površinskimi materiali. 
Med obratovanjem železniške proge so možni vplivi na določene odseke proge, možne pa so 
tudi nesreče na izvoznih območjih pri transportu nevarnih ali škodljivih snovi (Cerkovnik, 
2015). 
Ker bo nova železniška proga zgrajena po najnovejših varnostnih standardih, lahko trdimo, da 
bo v primeru železniške nesreče, pri kateri bi lahko prišlo do izpusta nevarnih snovi, to 
preprečeno − za razliko od obstoječe železniške proge, ki žal ni zgrajena in urejena na način, 
da bi ob tovrstnih nesrečah lahko preprečila izliv nevarnih snovi na kraško površje in 
podzemlje. Prav zaradi tega je bilo med prebivalci slovenske Istre v začetku julija 2019 
zaznati velik preplah, ko je v predoru pri Hrastovljah prišlo do razlitja kerozina, ki se je razlil 
le nekaj kilometrov od glavnega zajetja pitne vode. 
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Emisije hrupa, vibracij in svetlobe 
Seveda gre pričakovati, da bo na območju, kjer bo potekala železniška proga, povečana 
hrupnost. Vplivi hrupa na okolje bodo dolgotrajnejši, vendar bodo upoštevani omilitveni 
ukrepi, kot so postavitev protihrupnih ograj in izvedba pasivne protihrupne zaščite na 
določenih objektih, ki bodo emisije hrupa zmanjšali oziroma vsaj omilili (Cerkovnik, 2015). 
 
4.3.3.3. Naravna in kulturna dediščina ter kmetijske in gozdne površine na območju ob 
trasi drugega tira 
 
Natura 2000 
Natura 2000 je evropsko omrežje posebnih naravovarstvenih območij, ki so jih določile 
članice Evropske unije. Glavni cilj Nature 2000 je ohraniti biotsko raznovrstnost rastlin in 
živali tudi za naslednje generacije. Na območjih, ki so del Nature 2000, se želi ohraniti 
živalske in rastlinske habitate, ki so v Evropi redki ali celo ogroženi (O Naturi 2000, 2018). 
V Sloveniji imamo od leta 2004 pod imenom Natura 2000 opredeljenih 355 območij, ki 
pokrivajo 37,5 odstotka površine države. 71 odstotkov Nature 2000 pokriva gozd, ostalih 29 
odstotkov je negozdnih (Natura 2000 v …, 2019).  
Preglednica 10: Delež območij Natura 2000 v proučevanih občinah (maj 2013) 
OBČINA 
Površina občine 
[ha] 
Površina območja 
Natura 2000 v občini 
[ha] 
Delež površine 
občine, ki je pokrita z 
Naturo 2000 [%] 
Divača 14.505 6.911 47,7 
Hrpelje−Kozina 19.494 10.343 53,1 
Koper 31.120 14.789 47,5 
Vir podatkov: Delež območij Natura ..., 2013. 
Varstveni cilji območij Natura, kot so določeni v Uredbi o posebnih varstvenih območjih 
(območjih Natura 2000), so: 
"1. ohranitev ali doseganje ugodnega stanja rastlinskih in živalskih vrst ter habitatnih tipov, 
za katere je območje Natura določeno, pri čemer na ugodno stanje kažejo naslednji kazalci: 
 da sta naravna razširjenost habitatnega tipa in velikost površin, ki jih habitatni tip 
znotraj te razširjenosti pokriva, stabilna ali se večata; 
 da obstajajo in bodo v predvidljivi prihodnosti verjetno še obstajali posebna struktura 
in naravni procesi ali ustrezna raba, ki zagotavljajo dolgoročno ohranitev habitatnega 
tipa; 
 da podatki o populacijski dinamiki vrste oziroma značilnih vrst habitatnega tipa 
kažejo, da se same dolgoročno ohranjajo kot preživetja sposobna sestavina svojih 
habitatnih tipov; 
 da se naravno območje razširjenosti vrste oziroma značilnih vrst habitatnega tipa ne 
zmanjšuje in se ne bo zmanjšalo v predvidljivi prihodnosti; 
 da obstaja in bo verjetno še naprej obstajal dovolj velik habitat za dolgoročno 
ohranitev populacij vrste oziroma značilnih vrst habitatnega tipa; 
2. ohranjanje celovitosti območij Natura v smislu ohranjanja njihovih ekoloških struktur, 
funkcij in varstvenega potenciala; 
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3. ohranjanje povezanosti območij Natura" (Uredba o posebnih …, 2003). 
Natura 2000 na proučevanem območju obsega območje Krasa. Na njem najdemo številne 
habitatne tipe: jame, črničevje, skalne stene, suho travinjo, grmišča, gozdne sestoje in drugo. 
Prav tako na njem živi več različnih vrst živali in rastlin (netopirji, hrošči, dvoživke, metulji, 
številne ptice, ki so ogrožene itd.). Prav zaradi tega je Kras prepoznan kot tretje največje 
posebno območje varstva za varovanje ogroženih ptic (Okoljsko poročilo za …, 2014). 
Slika 35: Območja Natura 2000 na proučevanem območju 
 
Vir podatkov: GURS, 2018 
Na območju, kjer bo potekala trasa drugega tira na relaciji Divača‒Koper, so tri območja 
Natura 2000: SCI Kras (Sites of Community Importace / Posebna ohranitvena območja), SPA 
Kras (Special Protection Area / Posebna varstvena območja) in SCI Rižana ter več drugih 
zavarovanih območij. Trasa naj bi fizično posegla le v zavarovano območje Beka − sotesko 
Glinščice z dolino Griža, ponornimi jamami in arheološkimi lokalitetami, kot sta Lorencon in 
grad nad Botačem. Vpliv med gradnjo se bo kazal predvsem v tem, da se bo trajno zmanjšalo 
območje habitata določenih živalskih in rastlinskih vrst, hkrati bosta na gradbenem območju 
velik hrup in povečana prisotnost človeka, ki bosta zmotila predvsem sesalce in ptice. V 
nočnem času lahko živalske vrste moti predvsem svetloba, ki jo bodo oddajali reflektorji na 
gradbišču, ter sekanje lesa, ki bi lahko ogrozilo ptice med gnezdenjem (Cerkovnik, 2015). 
Obratovanje železniške proge bo na tem območju motilo živalske vrste predvsem s hrupnim 
onesnaževanjem, možni so tudi trki živali s prevoznimi sredstvi (predvsem je to možno na 
neosvetljenih predelih železniške proge (Cerkovnik, 2015).  
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Naravne vrednote, zavarovana in ekološko pomembna območja 
Naravne vrednote predstavljajo vso naravno dediščino v Republiki Sloveniji. Status naravne 
vrednote ima 14.901 del narave, od tega je 6.519 naravnih vrednot in 8.382 podzemnih jam, 
le-te so vse državnega pomena. Med ostalimi naravnimi vrednotami pa jih je 32,1 odstotka 
državnega pomena in 67,9 odstotka lokalnega pomena. Gostota naravnih vrednot za Slovenijo 
znaša ena naravna vrednota na 3,1 km
2
 oziroma 0,3 vrednote na km
2
 (Naravne vrednote v ..., 
2019). Zavarovana območja, ki predstavljajo vse naravne spomenike, naravne rezervate, 
krajinske, regijske in narodne parke, odlikuje izjemna biotska raznovrstnost. Med ekološko 
pomembna območja uvrščamo območje habitatnega tipa, dela habitatnega tipa ali večje 
ekosistemske enote, ki prispevajo k ohranjanju biotske raznovrstnosti. Ekološko pomembna 
območja v Sloveniji predstavljajo 11.001 km
2
 površine Slovenije (Petkovšek, 2017). 
Trasa drugega tira na relaciji Divača‒Koper bo potekala v neposredni bližini več 
geomorfoloških naravnih vrednot. V letu 2018 so bile že izdelane dodatne geološke, 
geomehanske in geohidrološke raziskave na terenu, ki so bile izvedene v sklopu pripravljalnih 
del (zanje je Slovenija pridobila 44 milijonov evrov nepovratnih evropskih sredstev). Z 
raziskavami je projekt izgradnje drugega tira še dodatno potrjen kot projekt, pri katerem ne bo 
prišlo do večjih geoloških tveganj (Raziskave ne predvidevajo …, 2018). Kljub temu obstaja 
možnost, da bo zaradi velikega števila podzemnih jam, ki ležijo na proučevanem kraškem 
območju, predor trase prerezal katerega od rovov jamskega sistema, kot na primer jamo 
Beško, Ocizeljski sistem, Socerb in Miškotovo jamo v Lokah. Železniška trasa se bo na 
nekaterih odsekih močno približala območjem Glinščica − soteska, Kraški rob, Glinščica, 
Radvanj − dvojna udornica in Rižana ter točkovnim naravnim vrednotam Vroček, Glinščica – 
slap in Črnotiče – nahajališče fosilov (Cerkovnik, 2015). 
Trasa bo posegla tudi v podzemni svet, in sicer bo presekala karbonate in območje krednih 
kamnin z nahajališči fosilnih rib (kras). Pri tem lahko pride do odkritja novih jam in fosilov 
ali do njihovih poškodb. V radiju 500 m od predvidene železniške proge sta dve ekološko 
izjemno pomembni območji EPO Kras in EPO Rižana. V času gradnje železniške proge so 
predvideni nekateri neposredni vplivi na območjih, kjer se bodo gradili večji nasipi, vkopi, 
useki, predori in kjer se bo odlagal višek materiala. Glede na to, da bo na območju med 
Divačo in Črnim Kalom trasa s predori, viadukti, dostopnimi in servisnimi cestami, ki bodo 
potekali neposredno po EPO Kras, obstaja možnost delnega uničenja EPO in s tem uničenja 
živalskih in rastlinskih vrst. Zaradi gradbenih del, ki se bodo odvijala v neposredni bližini 
vodotokov, lahko ob nepazljivosti pride do onesnaženja vode z betonskimi odplakami in 
nevarnimi snovmi, ki so strupene za vodne organizme. To je lahko tudi vzrok kasnejšega 
zmanjšanja populacij živalskih vrst na proučevanem območju (Cerkovnik, 2015). 
Največje posledice na okolje, ki jih lahko prinese železniška proga na relaciji Divača‒Koper v 
času delovanja železnice, je onesnaževanje in povzročitev negativnih vplivov na 
geomorfološke, hidrološke in ekosistemske naravne vrednote (Cerkovnik, 2015). 
Prav tako bo gradnja drugega tira povzročila neposredno uničenje nekaterih rastlinskih in 
živalskih vrst. Predvsem bo velik vpliv na podzemno favno, kot so jamski hrošči, jamske 
kobilice in netopirji. Pri prostoživečih živalih bo moten vsakodnevni ritem. Vzrok za to bosta 
predvsem obremenjenost območja s hrupom in povečana prisotnost človeka v neposredni 
okolici gradbišča. Obstaja možnost vnosa tujerodnih rastlinskih vrst. Predvsem na EPO Kras 
lahko pride zaradi obratovanja železniške proge do trka živali z vlaki (Cerkovnik, 2015). 
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Območja kulturne dediščine 
Območja kulturne dediščine v Sloveniji obsegajo 16 odstotkov površine (Dodatek za 
varovana …, 2014). Tudi na območju drugega tira najdemo območja kulture dediščine, v 
katera bo poseženo z železniško progo, servisnimi in dostopnimi potmi (Cerkovnik, 2015): 
 območje Divača – Arheološko najdišče Gorenjski Radvanj; 
 območja Lokev – Arheološko najdišče Ravni I in Lokev – Arheološko najdišče Ravni 
II; 
 območja Lokev – Arheološko najdišče pod Strničnikom I in Lokev – Arheološko 
najdišče pod Strničnikom II; 
 na območju vasi Gabrovice in Črni Kal bo viadukt železniške proge vplival na 
območje kulturnega spomenika Gabrovica pri Črnem Kalu – Zgodovinsko območje 
Gabrovica - Osp in vplivno območje kulturne krajine Podpeč pri Črnem Kalu – 
Kulturna krajina Kraški rob; 
 poseg z dostopno cesto bo na območju Ospa – Arheološko najdišče Špina 1 in Osp – 
Arheološko najdišče Špina 2; 
 Gabrovica pri Črnem Kalu – Arheološko najdišče Pod Tivnikom; 
 dostopna cesta bo posegla v manjši del zavarovanega arheološkega najdišča Osp – 
Arheološko najdišče Zasedski potok; 
 del dostopne ceste bo posegel v območja Tinjan – Kulturna krajina, Tinjan – Vas in 
Tinjan – Arheološko najdišče Tinjanski hrib; 
 območje Dekani – Arheološko najdišče Pungerce - Buševca; 
 območje Bertoki – Arheološko najdišče Vale; 
 proti koncu odseka drugega tira železnica preči enoto kulturne dediščine Spodnje 
Škofije – Trasa železnice Trst–Poreč od Škofij do Bertokov; 
 vnos zemeljskega izkopa v tla Ankaranska Bonifika je na območju Ankarana – 
Arheološko najdišče Bonifika in na območju varovane kulturne dediščine Ankaran – 
kulturna krajina Ankaranska Bonifika. 
Predvideva se, da bodo med gradnjo drugega tira možni posredni in neposredni vplivi, zaradi 
katerih lahko pride do trajne ali začasne degradacije območja ali objekta kulturne dediščine. 
Degradacija območij lahko nastane zaradi prašenja z gradbišča, tresljajev zaradi gradbene 
mehanizacije in vzpostavljanja dodatnih dovoznih poti (Cerkovnik, 2015). 
Kmetijske in gozdne površine 
Predvideni vplivi na kmetijske površine in kmetijstvo bodo zaradi gradnje, ki bo večinoma 
potekala pod površjem, majhni. S spremljajočimi ureditvami bo lahko poseg vplival na 27,8 
ha, od tega na 22 ha najboljših kmetijskih zemljišč in 5,8 ha drugih kmetijskih zemljišč. 
Negativni vplivi, ki jih bo imela izgradnja drugega tira, se pričakujejo predvsem na pedološko 
in hidrološko stanje kmetijskega prostora. Med obratovanjem se bo negativni vpliv železnice 
kazal le v trajni izgubi kmetijskih zemljišč (Cerkovnik, 2015). 
Trasa na relaciji Divača‒Koper bo posegla le v 35,5 ha gozdnih zemljišč. Med drugim bo 
povzročila poseg v ustaljeno mrežo gozdnih in drugih poti, prav tako bo prišlo do nastanka 
poškodb na novonastalem gozdnem robu in drevju. Največji vpliv bo imela na gozdne 
površine in gozdarstvo, kar bo povzročilo poškodbe in spremembe mikrolokacijskih in 
rastiščnih razmer na novonastalem gozdnem robu ter degradacijo gozdnega rezervata 
Trnovščica. V primeru, da bodo pri gradnji drugega tira upoštevani omilitveni ukrepi, kot so 
preprečevanje talne erozije in zasajevanje novih drevesnih vrst za utrjevanje novonastalega 
gozdnega roba, bo vpliv na gozdne površine zmeren (Cerkovnik, 2015). 
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Slika 36: Raba tal na območju drugega tira 
 
Vir podatkov: GURS, 2018. 
Kljub predvidevanjem podjetja 2TDK pa lahko na podlagi analize rabe tal (Slika 37), v kateri 
smo zajeli tisoč metrov širok pas ob predvidenem drugem tiru, sklepamo, da bo prišlo do 
potencialnega uničenja večjih površin. Upoštevali smo enako širok pas kot pri že obstoječi 
železnici, saj menimo, da infrastruktura ne bo vplivala le na območje neposredno ob 
železniški progi, ampak bo imela širši vpliv. Drugi tir bo vplival vsaj na dobrih 29 km
2
 
gozdnih površin, na skupno nekaj več kot 10 km
2 
pa na trajni travnik in pozidano zemljišče 
(Slika 36). Predvsem bo vplival na naslednja naselja: Divača, Lokev, Prelože pri Lokvi, 
Vrhpolje, Krvavi potok, Mihele, Beka, Gabrovica pri Črnem Kalu, Črni Kal, Kortine, Spodnje 
Škoflje. 
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Slika 37: Raba tal na območju drugega tira 
 
Vir podatkov: GURS, 2018. 
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4.3.4. Izravnalni ukrepi na območjih, kjer bo potekal drugi tir 
 
Območje drugega tira bo poseglo v naslednje katastrske občine: Ocizla, Draga, Hrpelje, Loka, 
Divača, Plavje, Škofije, Dekani, Črni Kal, Rožar, Tinjan, Gabrovica, Osp in Bertoki (Uredba 
o državnem …, 2005), ki jih uvrščamo v občine Divača, Hrpelje - Kozina in Koper.  
Drugi tir bo neposredno posegel v Naturo 2000 v občini Hrpelje - Kozina, zato je občina v 
želji, da se projekt čim hitreje izpelje, spremenila namembnost zemljišča, kjer bo potekala 
železniška proga. Proga bo prečkala krajinski park Beka – Soteska Glinščice z dolino reke 
Griže, ponornimi jamami pri Ocizli in arheološkimi lokacijami Lorencon, grad nad Botačem 
in Sela na Malem Krasu. Območje je bilo za krajinski park razglašeno leta 1992. Glede na 
Uredbo o državnem lokacijskem načrtu iz leta 2005, ki določa, da se vpliv gradnje drugega 
tira nadomesti z izravnalnimi ukrepi, je bil leta 2014 med občino Hrpelje - Kozina in 
Ministrstvom za infrastrukturo in prostor ter Ministrstvom za kmetijstvo in okolje sklenjen 
sporazum, s čimer je lahko država nadaljevala s postopki pridobivanja gradbenih dovoljenj in 
odkupom zemljišč. Izravnalni ukrepi zaradi prečkanja drugega tira čez krajinski park Beka so 
(Ministra Židan in …, 2014): 
 ureditev in označevanje pešpoti za Krajinski park Beka; 
 ureditev informacijskega centra za Krajinski park Beka, ki obsega prikaz 
naravovarstvenih značilnosti parka; 
 predstavitev in publiciranje Krajinskega parka Beka. 
Ureditev in označevanje pešpoti za Krajinski park Beka obsegata preureditev obstoječih 
pešpoti na trasi zapuščene železniške proge na relaciji Hrpelje–Kozina‒Trst in ureditev 
krožne poti znotraj krajinskega parka, v katero bi bili zajeti: ureditev obstoječih poti z 
gramozom, ureditev odvodnjavanja, izgradnja brvi čez Glinščico, čiščenje in odstranjevanje 
vegetacije s poti, izdelava in postavitev informacijskih tabel, izgradnja in ureditev počivališč 
ob poti ter izdelava in postavitev informacijskih tabel ob lokalnih in državnih cestah 
(Sporazum o zagotovitvi …, 2012). 
Za ureditev informacijskega centra Krajinskega parka Beka je občina Hrpelje - Kozina že 
odkupila objekt, v katerem bo postavljen informacijski center. Objekt stoji v vasi Klanec pri 
Kozini in je bil nekdaj namenjen železniški vodni črpalki, ki je danes tehnični spomenik. S 
471.932,50 evra finančnih sredstev, ki bi pripomogla k zagonu delovanja informacijskega 
centra, bi se v centru zagotovila tudi ustrezna oprema in vsebine za informacijski center, prav 
tako pa bi se uredil dovoz do informacijskega centra z okolico in parkiriščem (Sporazum o 
zagotovitvi …, 2012). Do danes večjega vložka v železniško vodno črpalko oziroma 
informacijsko točko še ni bilo. 
Eden izmed izravnalnih ukrepov bi bila tudi predstavitev ter oglaševanje in publiciranje 
Krajinskega parka Beka, v kar je všteta izdelava celostne podobe krajinskega parka, izdelava 
spletne strani o krajinskem parku ter izdelava publikacije, ki bi bila natisnjena v vsaj 5.000 
izvodih. 
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5. PREDSTAVITEV TEMELJNIH POLITIČNIH IN 
GOSPODARSKIH SISTEMOV S POUDARKOM NA 
EKOSOCIALIZMU 
 
Za lažje razumevanje tematike, povezane s političnimi in gospodarskimi sistemi, v 
nadaljevanju opredeljujemo nekatere osrednje teoretske koncepte. 
S koncem 20. stoletja so obremenitve okolja začele presegati planetarne zmogljivosti. Prvo 
poročilo, ki se je podrobno soočalo z razumevanjem odnosov med ekonomsko rastjo in 
naravo ter predstavlja enega izmed pomembnih mejnikov ekološke ozaveščenosti, so Meje 
rasti, ugotovitve Rimskega kluba, izdane leta 1972 (Kirn, 2007). S tem se je prvič postavil 
dvom o primernosti razvojnega modela kapitalizma, saj je bil predstavljen vzorec, ki pove, da 
ni več mogoča neomejena gospodarska rast, ker nosilna zmogljivost planeta ni neskončna, 
ampak je omejena.  
Raziskave kažejo, da po letu 1970 v gospodarsko razvitih državah živimo v obdobju 
nenadzorovane rasti, ki temelji predvsem na uničevanju okolja. Danes se zavedamo, da se čas 
življenja, ki presega planetarne zmožnosti, končuje. Na našem planetu, ki ima omejene 
naravne vire in omejeno zmogljivost za nevtraliziranje obremenitev okolja, ni možna trajna 
količinska rast in neskončna akumulacija dobrin. Zaradi vedno večjega števila prebivalstva se 
porablja vedno več naravnih virov, hkrati pa je vedno večja količina potrošnje na prebivalca. 
O tem priča velika poraba surovin in energije, zmanjšuje se tudi biotska in pokrajinska 
raznovrstnost, zato s takim nadaljevanjem ne bomo mogli naslednjim generacijam ponuditi 
možnosti za preživetje. Družbena ureditev, kakršna velja v današnjem svetu, je povzročila, da 
se na eni strani krepi moč bogatejših, na drugi strani pa veča število revnejših. Danes na svetu 
živi že več kot 7,5 milijarde ljudi, zaradi katerih je izčrpavanje okoljskega kapitala in 
naravnih virov vedno večje. Emisije toplogrednih plinov so iz dneva v dan večje in gledano 
na prebivalca, več kot dvakrat presegajo zmogljivost svetovnega ozračja (Plut, 2014).  
Današnji kapitalizem se približuje svojemu koncu, saj ne zadošča več dolgoročnim potrebam 
ljudi. Gospodarska rast držav temelji le na kratkoročnih dobičkih in porabi velike količine 
poceni virov in energije. Gospodarstvo se bo sčasoma moralo preusmeriti iz rasti dobičkov na 
trajnostni in učinkovit razvoj (Kocbek, 2018). Ena izmed možnosti, ki ponuja izhod iz takega 
položaja, sta ekološka in socialna tržna ekonomija ter globalni socialni sporazum. Ta bi 
zmanjšal razlike med revnimi in bogatimi, kljub temu pa se standard bogatih ne bi drastično 
zmanjšal. Predvideva, da bi bilo to možno z močno tehnologijo, ki bi razvila nove, obnovljive 
vire energije in materiale. Na drugi strani pa bi morala v družbi vladati demokracija ter 
spoštovanje socialnih in kulturnih pravic ljudi (Blinc, 2004). Vendar Plut na drugi strani 
opozarja, da zgolj tehnološki napredek ne bo vodil k ravnovesju v gospodarstvu brez rasti, in 
izpostavlja ključno dejstvo, da morajo države začeti prilagajati obseg gospodarstva, ki bo v 
mejah planetarnih zmožnosti (Plut, 2014a). 
Soočamo se z dvojno krizo. Prva je ta, da je fosilna goriva vedno teže in dražje pridobivati, 
druga pa, da fosilnih goriv alternativni viri energije še niso dohiteli (Kocbek, 2018). Da bi tak 
položaj preprečili, se morajo zgoditi spremembe tako na družbenem in gospodarskem kot 
političnem področju. Plut, ki se ukvarja z mejami rasti materialnega napredka in njegovih 
posledic, si zastavlja vprašanje, ali je možno doseči tak družbeni in ekološki napredek, ki bi 
bil družbeno pravičen (Plut, 2014).  
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Kot meni Kirn, pa meje gospodarske rasti še ne pomenijo konca demokracije, svobode ali 
razvoja. Treba je le omejiti svobodo pri nekaterih smereh razvoja in pri določenih področjih 
zato, da jo lahko ohranimo, zavarujemo ali razširimo na drugih področjih (Kirn, 2010). 
 
5.1. Današnji neoliberalni kapitalizem 
 
Neoliberalizem je najpomembnejša ideologija 20. stoletja, ki gradi na prepričanju klasičnega 
liberalizma, da bo tržni sistem prinesel blaginjo v državi ter mir in demokracijo v družbi 
(Pikalo, 2003). Zagovarja odstranitev države s trga kapitala, saj ta ne more nadzorovati 
globalizacije, ki je močno prisotna v današnji družbi, in možnost, da globalni trgi delujejo po 
svoje (Plut, 2014). Zato ima država izključno funkcijo, da se v njej krepi konkurenčno 
gospodarstvo (Žakelj, 2013). Ideologija torej zagovarja umik regulacij države na področju 
globalnega pretoka storitev, blaga in kapitala ter ukinitev nadzora nad cenami in plačami 
(Pikalo, 2003).  
Najbolj pereča je ideja neoliberalne globalizacije, katere bistvo je v tem, da se vrača k čisti 
logiki kapitala, kar pomeni intenzivno izkoriščanje ljudi in narave, pri čemer neoliberalizem 
nima več nobenih omejitev in se ne ozira na socialno in okoljsko odgovornost. Zanj velja 
zakon neomejene širitve, dobička in rasti, saj postavlja profit pred ljudi (Plut, 2014). Globalni 
neoliberalizem je razlog za vedno večje in eksponentno uničevanje narave, v družbi je 
ustvarjena vedno večja neenakost, spodjeda se enakopravnost med državami (Žakelj, 2013). 
Kirn neoliberalni kapitalizem opredeljuje kot razdiralnega do družbe in narave, saj ne 
upošteva načela previdnosti ne pri družbeno-ekonomskih posledicah niti pri okoljskih 
oziroma ekoloških posledicah (Kirn, 2014). 
Gospodarstva, ki so najbolj odvisna od velike moči trgov, ne zaznavajo ali nočejo zaznati, 
kako taka oblika gospodarstva prinaša dolgoročne probleme na področju podnebnih 
sprememb in uničevanja okolja (Kocbek, 2018). 
Neoliberalizem, kot ga poznamo danes, nasprotuje družbeni odgovornosti podjetij, 
solidarnosti in soodvisnosti. Neoliberalna politika ne pomaga pri izhodu iz krize, zato naj bi 
po mnenju Žižka neoliberalizem počasi razpadal in je brez prihodnosti (Plut, 2014).  
Da neoliberalistični kapitalizem ni prava smer razvoja držav, ugotavlja tudi Kržan, ki meni, 
da lahko za primerjavo vzamemo nekatere države Južne Amerike, ki so prav zaradi 
neoliberalizma vse od osemdesetih let 20. stoletja v zatonu. Na drugi strani pa predstavlja 
uspešnost držav, ki so se oddaljile od neoliberalnega modela, kot na primer Švedska (Marn, 
2013). Tudi Slovenija bi lahko v prihodnosti prevzela dober primer Švedske in se tudi sama 
oddaljila od neoliberalističnega modela ter dosegla demokratično in socialno državo s 
socialno tržnim gospodarstvom. 
 
5.2. Ekosocializem kot alternativa 
 
Menjava paradigem vključuje alternativnost. Potrebne so tako alternative kot iskanje rešitev 
med njimi. Mlinar pravi, da ne gre za alternative, ampak za iskanje vzajemnih, sprejemljivih 
rešitev v družbenookoljskih konfliktnih situacijah (Kirn, 2010). 
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Naomi Klein meni, da si morajo državljani "izboriti pravico do demokratične odločitve, 
kakšen gospodarski in družbeni sistem potrebujejo. Torej se bodo tudi odločili, ali potrebujejo 
ekosocializem." (Kirn, 2016, str. 57) 
Ekosocializem zagovarja gospodarstvo v okviru zmogljivosti okolja, rabo uporabne vrednosti 
proizvoda. Tovrsten ekonomski pristop bi moral biti demokratično sprejet v gospodarstvu, 
družba bi morala demokratično načrtovati in definirati skupni cilj investicij in kolektivne 
proizvodnje. Končni cilj gospodarstva v ekosocializmu bi bile zaposlitve v dejavnostih, ki pri 
svojem delovanju ne uničujejo okolja. Treba bi se bilo usmeriti predvsem v naslednje 
dejavnosti (Plut, 2014): 
 fosilna goriva in biogoriva bi se zamenjala z obnovljivimi viri energije, prav tako bi se 
opustila raba jedrske energije, 
 prometni sistem: zmanjšanje uporabe osebnih vozil in tovornjakov, njihova zamenjava 
z rabo javnih prevoznih sredstev tako za ljudi kot prevoz blaga, najbolj ugodno bi bilo 
predvsem z vlakom, 
 zamenjava obstoječega vzorca proizvodnje, ki je tudi okoljsko uničujoč, s potrošnjo in 
bivanjem s trajnostnimi in reciklažnimi dobrinami ter zeleno arhitekturo, 
 proizvodnja hrane: večja podpora lokalno pridelani hrani in večja samooskrbnost ljudi. 
Pri tem bi se moralo izločiti industrijsko kmetijstvo ter razviti trajnostne kmetijske 
ekosisteme in obnavljati rodovitno prst. 
Ekosocializem v ospredje postavlja družbeno-ekološko sonaravno tržno gospodarstvo. To 
pomeni, da bi s pomočjo demokratičnega planiranja zmanjšali socialno razlikovanje in 
medregionalne razlike, prav tako bi se okrepilo javno dobro, povečala bi se tudi ekologizacija 
našega vsakdanjega življenja in vseh družbenih področij, od politike, znanosti, medijev, 
izobraževanja, kmetijstva do turizma (Plut, 2014).  
Kritike, ki jih ima ekosocializem na obstoječi politični sistem, temeljijo predvsem na tem, da 
v kapitalizmu trg in dobiček ne moreta biti v ravnovesnem stanju, zato kapitalizem ne 
omogoča hkrati ravnovesnega gospodarstva ne-rasti in pravičnosti v družbi. Če bo prišlo do 
obrata k ekosocializmu, bodo potrebne spremembe v gospodarstvu in družbi. Produkcijsko-
potrošni model se bo moral podrediti trajnostnemu razvoju, kar zajema tudi konkurenčno 
gospodarstvo, ki je bistvo neoliberalizma (Plut, 2014a).  
V ekosocializmu bi bil še vedno prisoten naravni kapitalizem oziroma ekokapitalizem, ki je 
sicer zelo podoben obstoječemu kapitalizmu, le da je zanj ključnega pomena ustvarjanje 
gospodarskega sistema v okviru nosilnosti okolja in ohranjanja naravnega kapitala.  
V angleškem prostoru se je ta beseda pojavila leta 1980 kot Eco-Socialism in a Nutshell, v 
Sloveniji pa prvič leta 1985 v Plutovi knjigi Ekosocializem. V njem naj bi prišlo do povezave 
na eni strani socialističnih in na drugi strani okoljskih vrednot, s čimer bi prišlo do pravičnejše 
in solidarnejše družbe. Ekosocializem zagovarja (Plut, 2014): 
 ekosocialno gospodarstvo, ki bi bilo brez količinske gospodarske rasti, kar bi 
ohranjalo tudi okolje za naslednje generacije ter omogočalo energetsko in prehransko 
samooskrbo, 
 spoštovanje človekovega dostojanstva in krepitev socialne države, s čimer bi se 
odpravila revščina, bogastvo bi bilo porazdeljeno med prebivalce, 
 brezplačno šolstvo ter več delovnih mest in s tem polno zaposlitev, 
 naravne dobrine bi bile dostopne vsem, prav tako tudi javne storitve, kot so šolstvo, 
zdravstvo, kultura, 
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 več soodločanja delavcev v podjetjih in ustanovah. 
Plut trdi, da je "ekosocializem civilizacijska alternativa in edina možna oblika socializma za 
21. stoletje, saj se hkrati bori proti kapitalističnemu izkoriščanju sočloveka in proti uničevanju 
naravnih virov, degradaciji okolja." (Plut, 2014, str. 17) 
V želji, da bi bilo celotno prebivalstvo na tem planetu bolj ekološko usmerjeno, je treba poleg 
sprememb pri obnašanju potrošnikov, kot so na primer zmanjšanje uporabe voženj z osebnimi 
avtomobili, uporaba javnih prevoznih sredstev, nakupovanje hrane od lokalnih pridelovalcev, 
zmanjševanje uporabe plastike itd., uvesti spremembe tudi v gospodarstvu, kar pomeni 
zmanjševanje onesnaževanja okolja s fosilnimi gorivi, okoljske obdavčitve, uvedba novih 
okoljskih zakonodaj itd. Hkrati je treba narediti tudi tehnološke spremembe, predvsem 
zamenjati okoljsko neustrezne tehnologije in okrepiti tehnologije obnovljivih virov energije 
itd. Plut trdi, da je ekosocializem "družbeno-ekološki obrat, okoljsko medvrstno in 
medgeneracijsko odgovorna in pravična organizacija življenja človeške vrste." (Plut, 2014, 
str. 18) 
Dejstvo, ali bo ekosocializem postal utopija ali realna alternativa, je po Kirnovem mnenju 
odvisno predvsem od "ekološke in družbenokritične ozaveščenosti ljudi, njihovih pritiskov in 
zahtev, njihove upornosti in vztrajnosti, njihove politične organiziranosti ter od 
prilagodljivosti protagonistov kapitala, da sprejmejo strožje ekološke in socialne standarde." 
(Kirn, 2016, str. 50) 
 
5.3. Trajnostno gospodarstvo kot edina možnost nadaljnjega razvoja 
 
Četudi v prihodnosti koncept ekosocializma v Sloveniji ne bo vpeljan v polnem obsegu, pa 
mora država kljub temu stremeti k trajnostnemu razvoju.  
Koncept trajnostnega razvoja je bil sprejet že leta 1992 v Rio de Janeiru, vendar pa se je 
eksponentna ekonomska rast kljub temu nadaljevala do današnje gospodarske krize. Kirn v 
svojem delu omenja formulo trajnostnega razvoja, ki je "drugače isto in zadosti drugačnega, 
oboje pa mora biti trajno usklajeno z zmogljivostjo ekosistemov. Če to ni mogoče, se mora 
zmanjšati in spremeniti obseg zadostnega. To nujno vključuje družbeno prerazdelitev 
zadostnega. Kriteriji zadostnega so družbeno-zgodovinski in ekološki." (Kirn, 2010, str. 349) 
Ral Marstrander trajnostni razvoj opredeljuje kot premik v načinu razmišljanja, od lokalnega 
do globalnega. Pri tem glede lokalnega meni, da bi bile okoljske izboljšave v industriji 
posledica zahtev lokalnih oblasti, medtem ko bi pri globalnem morale biti rešitve sprejete na 
podlagi sodelovanja različnih javnosti (lokalnih in nacionalnih oblasti, predstavnikov družbe 
in industrije ter končnih porabnikov) (Drevenšek, 2002).  
V zadnjih letih je bil ekonomski in socialni napredek odvisen le od povečane porabe naravnih 
virov in degradacije okolja (Plut, 2014a). Če želimo zagotoviti razvoj za napredek vseh 
prebivalcev, prihodnjih generacij in celotne biosfere, moramo razmišljati o modelu 
trajnostnega razvoja. Tega razumemo kot večplastni dvig blagostanja prebivalcev brez 
ogrožanja eksistenčnih pogojev prihodnjih generacij in celotne biosfere (Plut, 2014). 
Življenje po trajnostnih in sonaravnih načelih ter neokrnjena narava sta podlaga za trajnosten 
gospodarski in družbeni razvoj sedanjih in prihodnjih generacij, zato bi morala imeti 
trajnostno usmerjeno gospodarstvo in sonaravni razvoj najvišjo prioriteto na regijski in 
državni ravni (Plut, 2014a). Trajnostno sonaravna družba bi bila okoljsko medgeneracijsko 
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odgovorna, socialno varna in pravična. Prav tako bi bila gospodarsko uspešna in materialno 
zmerna ter nenasilna do sočloveka in drugih vrst. S tovrstnim razvojem bi se lahko zagotovil 
dvig kakovosti življenja in humani napredek, ki ne bi presegal omejitvene zmožnosti okolja. 
Prav prepričanje, da naj bi bila rast materialne blaginje neskončna, je zmotno. Naš cilj bi 
morala biti večja blaginja ljudi (Plut, 2014).  
Za trajnostno gospodarstvo bi se morale države odmakniti od hotenja po vedno večjem bruto 
domačem proizvodu in se usmeriti v razvoj ter večanje kakovosti v izobraževanju na vseh 
ravneh, v zdravstvenih storitvah, vzgoji mladih in varstvu starejših, k boljši tehnološki 
razvitosti države, k varstvu okolja ter k politikam in storitvam za zagotavljanje socialne 
skladnosti (Plut, 2014). 
Da bi dosegli trajnostno gospodarstvo, je pomembno stabilizirati rabo naravnih virov in 
odpadkov v okviru zmožnosti obnavljanja in nevtralizacije. Obnovljivi viri energije in okolju 
prijazna tehnologija lahko še bolj pripomorejo k stabilizaciji okolja in trajnostni usmeritvi 
gospodarstva ter s tem k zagotovitvi kakovostnejšega življenja prebivalstva (Plut, 2014). 
Vendar pa je treba spremeniti ne samo zeleno tehnologijo, ampak tudi rast (sprememba naših 
vrednot in načina življenja). Pri tem je pomembno opozorilo, da tudi zelene tehnologije in 
zelene ekonomije niso brez nezaželenih in nepredvidljivih posledic, a so kljub temu nujne 
(Kirn, 2010). 
Vedno večje število prebivalstva in negativni vplivi na okolje kličejo po tem, da moramo 
začeti živeti trajnostno in udejanjiti koncept trajnostno sonaravne družbe, ki gleda na 
prihodnje generacije in ne izčrpava baze naravnih virov ter ne povečuje onesnaževanja okolja 
nad njegovo naravno zmožnostjo absorpcije in obnovljivosti.  
 
5.4. Železnica kot pomemben vidik trajnostnega razvoja Evropske unije 
 
Evropa se je po koncu krize leta 2008 razdelila na finančno središče in periferijo; na eni strani 
uspešne države z veliko finančno močjo, na drugi strani države z velikim javnim dolgom in 
visoko stopnjo brezposelnosti. Evropa se srečuje z več izzivi, med katerimi so zaključek 
depresivnega obdobja, dograditev gospodarske sestave, ki bi odprla nova delovna mesta, 
povečanje javnih dobrin, zmanjševanje razlik med "centrom" in "periferijo" ter nujnost 
temeljite okoljske prenove tako v gospodarstvu kot tudi v celotni družbi (Plut, 2014). Plut 
predlaga, da bi lahko Evropska unija ekosocializem predstavila kot model, ki temelji na treh 
stebrih (Plut, 2014): 
 trajnostno naravnano gospodarstvo, v katerem bi prevladovala krožna proizvodnja 
namesto količinsko naraščajoče, uporabljali bi se le naravni in obnovljivi viri energije, 
ukinila bi se uporaba fosilnih goriv in prenehala uporaba jedrske energije. Trajnostno 
planiranje bi dobilo večjo vlogo, konkurenčnost bi se zagotavljala le v okviru 
okoljskih in socialnih zmožnosti, večja bi bila tudi prehranska samooskrba, uveden bi 
bil bolj trajnosten regionalni razvoj; 
 socialna država, v kateri bi prevladovala mešana lastnina – z večjim deležem družbene 
lastnine, več bi bilo tudi samoupravljanja v zasebnih in javnih podjetjih, davčna 
obremenitev dela bi se nadomestila z okoljskimi davčnimi obremenitvami; 
 trajno varovanje okolja in narave, pri čemer bi prevladalo javno naravno dobro, 
prizadevalo bi si za ohranitev naravnih temeljev življenja, biotske raznovrstnosti ter 
okoljskih virov za prihodnje generacije.  
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Evropska unija je leta 2011 izdala Belo knjigo, v kateri je sprejela načrt s pobudami za 
zgraditev konkurenčnega transportnega sistema, ki bo povečal mobilnost in odpravil ovire na 
ključnih področjih. Novi načrt evropskega prometnega območja je namenjen povečanju 
mobilnosti in nadaljnjemu povezovanju evropskih prometnih omrežij. Ključna vprašanja, ki 
jih obravnava ta dokument, so zmanjšanje odvisnosti držav EU od uvoza nafte ter zmanjšanje 
izpustov toplogrednih plinov (Bela knjiga, 2011). 
Dokument krepi skrb za varovanje okolja in postavlja te cilje pri zmanjšanju izpustov 
toplogrednih plinov na splošno v prometu. Evropska komisija poudarja, da se od "prometnega 
sektorja, ki je pomemben in še vedno naraščajoč vir toplogrednih plinov, do leta 2050 zahteva 
vsaj 60-odstotno zmanjšanje toplogrednih plinov v primerjavi z ravnjo iz leta 1990. Do leta 
2030 bo cilj za promet zmanjšati emisije toplogrednih plinov na okoli 20 odstotkov pod raven 
iz leta 2008. Glede na znatno povečanje emisij zaradi prometa v zadnjih dveh desetletjih to 
pomeni, da bodo še vedno 8 odstotkov nad ravnjo iz leta 1990." (Bela knjiga, 2011, str. 3) 
Med drugim so cilji bele knjige tudi: 
 do leta 2030 bi moralo 30 odstotkov cestnega tovornega prometa nad 300 kilometrov, 
do leta 2050 pa kar 50 odstotkov tega prometa, preiti na druge načine prevoza, kot sta 
npr. železniški ali vodni promet, 
 vzpostavitev funkcionalnega in multimodalnega "osrednjega omrežja" TEN-T na 
ravni EU (v kar bo vključen tudi drugi tir) ter potrojitev dolžine obstoječega 
železniškega omrežja za visoke hitrosti, 
 do leta 2050 bi morala večina potniškega prometa na srednje razdalje potekati po 
železnici, 
 povezanost letališč iz osrednjega omrežja z železniškim omrežjem, če je mogoče, z 
visokohitrostnim, 
 povezanost ključnih pristanišč z železniškim tovornim omrežjem, in kjer je mogoče, s 
sistemom celinskih plovnih poti. 
Izvedba tovrstne vizije zahteva zgodnjo uporabo novih tehnologij in razvoj ustrezne 
infrastrukture, ki bo v Evropski uniji temeljila na omrežju TEN-T. Evropska unija meni, da bo 
za izvajanje vizije nujno oblikovanje enotnega trga prevoznih storitev, uvajanje inovacij in 
povezovanje vseh udeleženih akterjev ter načrtovanje ustreznih naložb in zadostnih finančnih 
virov za doseganje zahtevanih značilnosti omrežja. 
 
5.5. Železniški promet kot nujen element za vzpostavitev trajnostnega 
razvoja Slovenije 
 
Slovenija se od vzhodnih tranzicijskih držav razlikuje v tem, da je v tranzicijo vstopila veliko 
prej kot ostale vzhodne države. Tudi zato je lahko Slovenija ponudila kakovostne produkte, ki 
so zadovoljili zahteven zahodni trg. Posledica tega je bila, da se je v 80. letih 20. stoletja 
onesnaženost okolja v Sloveniji povečala (Plut, 2014). 
Po osamosvojitvi je Slovenija doživela razvoj in naslednjih deset let je bilo na voljo ogromno 
delovnih mest. Z neoliberalno politiko, ki še vedno vlada v državi, je Slovenija padla v krizo. 
Vse več podjetij se je privatiziralo, kar je pomenilo, da so podjetje kupili tujci, ki so ga 
spremenili v hčerinsko in mu s tem odvzeli samostojnost (Plut, 2014). 
Po Plutovem mnenju (2014) konkretnega razvojnega preboja ne bo možno doseči s tujimi 
naložbami, ampak s slovenskimi inovativnimi inženirji, znanstveniki, učitelji itd. Razvoj bo 
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omogočila tudi tehnološka prenova gospodarstva, večja usmerjenost v varovanje okolja, 
povečanje prehranske in energetske varnosti, hkrati tudi kakovostni javni sektor in delovanje 
pravne države. 
Slovenija lahko za nadaljnji gospodarski napredek in razvoj izbira med dvema modeloma 
(Plut, 2014): 
1. neoliberalni razvojni model: linearno varčevanje, pospešena bo privatizacija, 
zmanjšali se bodo stroški dela, prišlo bo do okleščenja socialne države, hkrati bo 
izvedenih več posegov v okolje, 
2. trajnostni razvojni model: postopno, selektivno varčevanje ter trajnostna sprememba 
industrije in gradbeništva, hkrati povečana raba naravnih virov, kot so obnovljivi viri 
energije, neokrnjena narava in možnost za zeleni turizem itd. 
V primeru, da bo Slovenija še naprej sledila neoliberalnemu sistemu, v katerem bo le 
zategovala pas, se bodo povečevale socialne in gospodarske razlike, privatizirala se bosta 
šolstvo in zdravstvo, znižali pa davki na kapital itd. Predvidevanja so, da si država v tem 
primeru dolgoročno ne bo opomogla, saj bo uničila svoje razvojne potenciale (Plut, 2014).  
Del uresničevanja ekosocioloških načel sta tudi razvoj in posodabljanje železniške 
infrastrukture in s tem premik prevoza tovornega blaga s cest na železniško infrastrukturo. 
Posodabljanje in vlaganje v prometno infrastrukturo je tudi eden izmed ciljev Slovenije, ki je 
zapisan v Resoluciji o nacionalnem programu razvoja prometa v Republiki Sloveniji za 
obdobje do leta 2030 (ReNPRP30, 2017). V strategiji je zapisano, da če želimo zagotoviti kar 
se da pozitivne učinke razvoja prometa na (gospodarski in družbeni) razvoj, mora Slovenija 
začeti vlagati v infrastrukturo in razvoj prometa (ReNPRP30, 2017). 
Vlada Republike Slovenije je v letu 2014 sprejela Strategijo razvoja prometa v Republiki 
Sloveniji, katere namen je bil opredeliti celovit razvoj prometne infrastrukture do leta 2030. V 
Strategiji je zapisano, da bo v prometnem sektorju država spodbujala razvoj prometne 
infrastrukture, pri katerem ne izključuje vključevanja zasebnih financ, s katerimi bi hitreje 
dosegli cilj in razbremenili javna sredstva. Slovenija ima že dlje časa zelo ambiciozen načrt, 
da se bo vedno več vlagalo v trajnostni razvoj in uporabo okolju prijaznih načinov transporta, 
vendar za zdaj to še ni tako. V železniško infrastrukturo se nikoli ni preveč vlagalo. V času po 
osamosvojitvi je bila edini razvoj v železniški infrastrukturi izgradnja neposredne železniške 
povezave z Madžarsko. Kasneje, s povečanjem blagovnih tokov, so se ti preusmerili na V. 
železniški koridor, medtem ko X. železniški koridor počasi oživlja. Je pa v Strategiji železnica 
prepoznana kot oblika transporta, ki je izjemno pomembna, saj bo v prihodnosti prevzela 
večino daljinskega tovornega prometa (Strategija razvoja prometa …, 2017). 
Leta 1995 je bil sprejet Nacionalni program razvoja slovenske železniške infrastrukture, ki je 
do danes uresničen le 25-odstotno. Težava, ki jo poudarja tudi Strategija, je prevoz večine 
tovora po cestni, in ne po železniški infrastrukturi (Strategija razvoja prometa …, 2017).  
V Resoluciji je zapisano, da se v Sloveniji trenutno "povprečno 68 odstotkov blaga prepelje 
po cestah in 32 odstotkov po železnici. Če bi prihodnja prometna ureditev ostala 
nespremenjena, bi se zaradi težav s prepustno zmogljivostjo železnic del blagovnega prometa 
preselil nazaj na cesto, del pa bi obšel Slovenijo. V tem primeru bi bilo leta 2030 po cesti 
prepeljanega 82 odstotkov blaga in po železnici le 18 odstotkov." (Strategija razvoja prometa 
…, 2017, str. 107) Ne gre zanemariti, da sta gradnja in vzdrževanje železnic ključen dejavnik 
za uspeh v tržnem in konkurenčnem prostoru. Tu ima pomembno vlogo tudi železniška proga 
na relaciji Divača‒Koper. 
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V Resoluciji zapisana načela razvoja slovenskih železnic so (Strategija razvoja prometa …, 
2017): 
 ohranitev dosežene ravni konkurenčnosti gospodarstva, vendar s krajšim potovalnim 
časom in manjšimi stroški prevoza, 
 uskladitev javnega železniškega omrežja z omrežjem Evropske unije, 
 izboljšan dostop do posameznih regij v Sloveniji ter boljša povezanost z glavnimi 
evropskimi železniškimi koridorji, 
 izboljšana prometna varnost, 
 manjša obremenitev okolja, 
 učinkovito vodenje prometa, 
 znižanje obratovalnih stroškov, 
 železniško omrežje, ustrezno standardom omrežja TEN-T (elektrifikacija vseh prog, za 
tovorni promet mora biti na železniški progi omogočena dolžina vlakov 740 m, proga 
mora zdržati 22,5 t osne obremenitve, hitrost na progi mora biti vsaj 100 km/h), 
 zagotovitev urejenih in varnih postaj. 
Projekt drugi tir tem standardom zadošča. Z večjim dotokom tovora v koprsko pristanišče bo 
potreben transport tovora v notranjost države in nato naprej po Evropi. Z izgradnjo drugega 
tira bo ta prevoz hitrejši, ekonomsko cenejši in ekološko sprejemljivejši. Drugi tir bo 
omogočal boljšo povezavo z ostalimi deli Evrope, zato se bo več uvoznikov iz različnih držav 
odločilo izdelke prepeljati po morju do koprskega pristanišča in ga razpošiljati naprej po 
Evropi in obratno. S tem se bo okrepila tako moč gospodarstva v državi kot tudi v Obalno-
kraški statistični regiji. Železnica bo zgrajena po evropskih standardih, elektrificirana in 
daljinsko vodena. Zaradi prevoza tovora po železniški infrastrukturi se bo povečala varnost v 
cestnem prometu, zmanjšalo se bo število tovornih vozil in pospešil prometni tok na 
prometnih avtocestnih križih. 
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6. ODNOS LOKALNEGA PREBIVALSTVA DO 
DELOVANJA OBSTOJEČE IN IZGRADNJE NOVE 
ŽELEZNIŠKE PROGE 
 
V prejšnjih poglavjih smo želeli prikazati teoretični okvir obravnavane teme. V pričujočem 
poglavju se bomo osredotočili na izsledke raziskave, ki smo jo izvedli s pomočjo anketnega 
vprašalnika. Država je že začela graditi drugi tir, vendar pa so vse predvidene posledice 
izgradnje projicirane le za gospodarstvo, ne pa tudi za ljudi. S pomočjo anketnega vprašalnika 
smo želeli izvedeti, kako na izgradnjo drugega tira gleda lokalno prebivalstvo, ki živi v 
neposredni bližini železniške proge na relaciji Divača‒Koper in je za zdaj vsakodnevno 
izpostavljeno hrupu in tresljajem obstoječe železniške proge, po kateri dnevno vozi več kot 70 
vlakov, od tega večinoma tovorni vlaki. 
Anketiranje prebivalcev, ki bivajo v neposredni bližini železniške proge na relaciji Divača‒
Koper, je potekalo od junija do oktobra 2018. Pripravili smo tako spletno različico anketnega 
vprašalnika kot tudi tiskano. Več odgovorov, 79 izpolnjenih anketnih vprašalnikov, smo 
prejeli s pomočjo tiskane različice vprašalnika. Zaradi tesnejšega stika med anketirancem in 
spraševalcem smo imeli možnost prejeti podrobnejše odgovore oziroma natančnejšo 
obrazložitev težav. V raziskovalnem delu, opravljenem s pomočjo anketnega vprašalnika, smo 
prejeli 132 izpolnjenih anket. V proučevanje je bilo vključenih 17 naselij (Bezovica, Cepki, 
Črni Kal, Črnotiče, Divača, Dekani, Dol pri Hrastovljah, Hrastovlje, Hrpelje, Klanec pri 
Kozini, Kozina, Kortine, Loka, Podpeč, Prešnica, Rižana in Rodik). S pomočjo anketnega 
vprašalnika smo anketirali 2,4 odstotka prebivalcev, ki bivajo v omenjenih naseljih, oziroma 
5,2 odstotka gospodinjstev (Gospodinjstva po številu ..., 2019). Čeprav gre morda za manjši 
odstotek prebivalstva, smo se osredotočili le na prebivalstvo v pasu ob železniški progi. 
Anketni vprašalnik je zajemal vprašanja s področja trenutnega življenja ob železniški progi, 
vprašanja s področja izgradnje drugega tira na relaciji Divača‒Koper (tj. mnenje prebivalcev o 
prednostih in slabostih izgradnje, njihovo poznavanje projekta drugega tira) in demografskih 
značilnosti. Rezultati anketiranja so predstavljeni v nadaljevanju magistrskega dela. 
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Slika 38: Prikaz 17 proučevanih naselij v občinah Divača, Hrpelje - Kozina in Koper 
 
Vir podatkov: GURS, 2018. 
V anketiranju je sodelovalo 48,5 odstotka oseb ženskega spola in 51,5 odstotka oseb moškega 
spola. 
Slika 39: Starostne skupine anketiranih prebivalcev 
 
Vir podatkov: Anketiranje lokalnega prebivalstva ob železniški progi na relaciji Divača‒
Koper, junij–avgust 2018. 
V raziskavo smo vključili odrasle nad 18 let starosti (Slika 39). Večina anketirancev je bila 
uvrščena v starostno skupino od 18 do 25 let (29,5 odstotka), sledi jim starostna skupina od 26 
do 35 let (18,2 odstotka), 17,4 odstotka vseh anketirancev je bilo starih od 46 do 55 let, v 
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starostni skupini od 36 do 45 let je bilo zajetih 16,7 odstotka anketirancev. 18,2 odstotka 
anketirancev je bilo starejših od 56 let. Največ odgovorov anketirancev (27), starih od 18 do 
25 let, smo dobili s pomočjo spletne ankete, kar nakazuje tudi to, da so mladi bolj vešči 
uporabe spleta in so prek njega laže dosegljivi. S terenskim anketnim vprašalnikom pa smo 
zajeli največ prebivalcev v starostni skupini od 46 do 55 let. 
Slika 40: Formalna izobrazba anketiranih prebivalcev 
 
Vir podatkov: Anketiranje lokalnega prebivalstva ob železniški progi na relaciji Divača‒
Koper, junij–avgust 2018. 
Iz pridobljenih podatkov (Slika 40) smo ugotovili, da ima 36,6 odstotka anketiranih 
prebivalcev dokončano srednjo šolo, osnovno šolo pa 8,3 odstotka. 55,1 odstotka anketiranih 
prebivalcev ima dokončano višješolsko izobrazbo ali več.  
Največje število anketirancev je bilo starih od 18 do 25 let, od tega je bilo anketiranih 61,8 
odstotka žensk in 38,2 odstotka moških. V tej starostni kategoriji je bilo anketiranih največ 
žensk s srednješolsko izobrazbo (47 odstotkov), največ moških pa je imelo dokončan 
visokošolski strokovni program (46 odstotkov). Največje število anketirancev z višješolsko 
izobrazbo je bilo med predstavniki moškega spola v starostni skupini od 50 do 65 let (50 
odstotkov), dokončana osnovnošolska izobrazba je bila prevladujoča pri ženskah v starostni 
skupini nad 65 let. V starostni skupini od 18 do 25 let je bilo med anketiranci največ žensk z 
dokončanim visokošolskim strokovnim programom (1. bolonjska stopnja; 24 odstotkov) in 
univerzitetnim programom (1. bolonjska stopnja; 24 odstotkov).  
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Slika 41: Število anketirancev, razvrščenih po starostnih skupinah glede na dokončano 
stopnjo izobrazbe 
 
Vir podatkov: Anketiranje lokalnega prebivalstva ob železniški progi na relaciji Divača‒
Koper, junij–avgust 2018. 
Slika 42: Občina bivanja anketiranih prebivalcev 
 
Vir podatkov: Anketiranje lokalnega prebivalstva ob železniški progi na relaciji Divača‒
Koper, junij–avgust 2018. 
Največ anketirancev (39,4 odstotka) prihaja iz občine Hrpelje - Kozina. Sledijo jim 
anketiranci iz Mestne občine Koper (31,8 odstotka), najmanj anketirancev prihaja iz občine 
Divača (28,8 odstotka). 
Slika 43: Trenutni status anketiranih prebivalcev 
 
Vir podatkov: Anketiranje lokalnega prebivalstva ob železniški progi na relaciji Divača‒
Koper, junij–avgust 2018. 
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Večina anketiranih (54,5 odstotka) je zaposlenih, sledijo jim študentje z 28,8 odstotka. 
Preostali anketiranci so bili upokojenci (15,9 odstotka), najmanj pa je bilo brezposelnih (0,8 
odstotka). 
Slika 44: Čas bivanja anketirancev na proučevanem območju 
 
Vir podatkov: Anketiranje lokalnega prebivalstva ob železniški progi na relaciji Divača‒
Koper, junij–avgust 2018. 
V magistrskem delu smo se pri izbiri anketirancev omejili na prebivalce, ki bivajo v 
neposredni bližini železnice. V raziskavo smo zajeli največ prebivalcev, ki na proučevanem 
območju ob železniški progi Divača‒Koper bivajo od 16 do 25 let (33 odstotkov), v to 
časovno obdobje je bilo namreč v raziskavi vključenih kar 83 odstotkov anketirancev, starih 
od 18 do 25 let, 14 odstotkov tistih, ki so stari od 26 do 45 let, ter 3 odstotki tistih, ki so stari 
od 46 do 55 let, kar pomeni, da večina anketiranega prebivalstva že skoraj celo življenje 
prebiva na proučevanem območju.  
Slika 45: Razmerje časa bivanja s starostjo anketirancev 
 
Vir podatkov: Anketiranje lokalnega prebivalstva ob železniški progi na relaciji Divača‒
Koper, junij–avgust 2018. 
V raziskavo je bilo vključenih 79,5 odstotka anketirancev, ki na proučevanem območju 
prebivajo več kot 15 let. Od tega jih je bilo 34 odstotkov starih od 18 do 25 let, 21 odstotkov 
starih od 46 do 55 let, 18 odstotkov od 26 do 35 let, 16 odstotkov od 36 do 45 let ter 11 
odstotkov starejših od 56 let. Izbor anketirancev kaže na to, da so bili v raziskovalni del 
magistrskega dela vključeni tisti prebivalci, ki najbolje poznajo prednosti in slabosti življenja 
ob železniški progi.  
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Slika 46: Razmerje med domačini in priseljenci 
 
Vir podatkov: Anketiranje lokalnega prebivalstva ob železniški progi na relaciji Divača‒
Koper, junij–avgust 2018. 
V anketiranje je bilo vključenih večje število prebivalcev, ki v vaseh ali mestih bivajo kot 
domačini (70 odstotkov). S terenskim anketiranjem smo lahko ob postavljanju vprašanj od 
anketirancev izvedeli dodatne podatke, ki se niso neposredno navezovali na anketni 
vprašalnik. Tako smo ugotovili, da nekatere družine anketirancev na proučevanem območju 
prebivajo že več desetletij, na kar je imela v preteklosti železniška proga močan vpliv, saj je 
veliki večini prebivalstva železnica nudila vir zaslužka. O tem priča tudi podatek, da velika 
večina (79,5 odstotka) meni, da je železnica v preteklosti pozitivno vplivala na razvoj 
njihovega kraja. 
Slika 47: Oddaljenost stanovanjske zgradbe anketirancev od železniške proge 
 
Vir podatkov: Anketiranje lokalnega prebivalstva ob železniški progi na relaciji Divača‒
Koper, junij–avgust 2018. 
V anketiranje je bilo vključenih 66 odstotkov anketirancev (Slika 47), ki na proučevanem 
območju bivajo v razdalji do 500 m od železniške proge, 34 odstotkov anketirancev pa biva 
od železniške proge oddaljeno 500 m ali več. 
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Slika 48: Težave, ki jih po mnenju anketirancev prinaša življenje ob železnici 
 
Vir podatkov: Anketiranje lokalnega prebivalstva ob železniški progi na relaciji Divača‒
Koper, junij–avgust 2018. 
Eden izmed pomembnejših vidikov proučevanja prostorske sociologije je tudi kakovost 
življenja, ki je v današnjem času središčna kategorija in predstavlja merilo družbenega 
razvoja. Bistven dejavnik, ki odloča o tem, kako kakovostno je naše življenje, je kakovosten 
prostor. Pomembnejše so postale tiste razsežnosti, ki spreminjajo prostor bivanja v kraj, ki 
ima poleg merljivih in opisljivih značilnosti tudi druge kvalitete (Kos, 2002). 
Življenje ob železniški progi na proučevani relaciji prinaša tudi nekatere slabosti. 110 
anketirancev je ob vprašanju "Katere so po vašem mnenju glavne težave, ki jih prinaša 
življenje ob železnici" izpostavilo hrup, na drugo mesto so postavili požarno ogroženost (80 
anketirancev). Hrup je poudarilo kar 59 odstotkov anketirancev, ki bivajo v razdalji do 500 
metrov od železnice, od tega 54 odstotkov tistih, ki bivajo na razdalji 100 metrov od 
železniške proge. Glede na to, da prebivalci kot glavno težavo omenjajo hrup, bi bilo 
pričakovati, da bi bile v neposredni bližini stanovanjskih zgradb postavljene protihrupne 
ograje. Vendar je zgovoren podatek, ki smo ga prejeli z anketiranjem, da kar 42,4 odstotka 
anketirancev meni, da je protihrupnih ograj premalo, in kar 35,7 odstotka anketirancev je 
navedlo, da protihrupnih ograj v bližini njihovega kraja sploh ni (Slika 49). Kljub temu v 
zadnjem obdobju Slovenske železnice postavljajo nove protihrupne ograje med Rodikom in 
Prešnico, s katerimi bodo pripomogli k izboljšanju življenja ob železniški progi. 
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Slika 49: Zadostnost protihrupnih ograj ob obstoječi železniški progi 
 
Vir podatkov: Anketiranje lokalnega prebivalstva ob železniški progi na relaciji Divača‒
Koper, junij–avgust 2018. 
Slika 50: Protihrupne ograje v Divači 
 
Avtorica: Špela Kranjc, 2018. 
Slika 51: Protihrupne ograje v Rodiku 
 
Avtorica: Špela Kranjc, 2018. 
Anketiranci kot težavo pri življenju ob železniški progi na drugem mestu izpostavljajo 
požarno ogroženost. Na tem območju je bilo do zdaj več požarov. Eden večjih je bil leta 2016 
na kraškem robu, ko je med Črnotičami in Dolom iskrenje vlaka zanetilo požar, ki je uničil 
459 ha gozda in drugih površin (Požar kraški rob …, 2016). O tem pričajo tudi odgovori 
anketirancev (80 anketirancev), ki za požare v bližini svojega kraja krivijo železniški promet, 
predvsem zaviranje vlakov na železniški progi, kar povzroči iskrenje. Kar 43 odstotkov 
anketirancev, ki bivajo več kot 500 metrov oddaljeni od železnice, poudarja požarno 
ogroženost. 12,9 odstotka meni, da železniški promet ni povzročitelj požarov v okolici 
njihovega kraja, 13,6 odstotkov anketiranih je na to vprašanje odgovorilo z "Ne vem". 
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Slika 52: Skrb Slovenskih železnic za urejenost območja ob železniški progi v bližini kraja 
bivanja anketirancev 
 
Vir podatkov: Anketiranje lokalnega prebivalstva ob železniški progi na relaciji Divača‒
Koper, junij–avgust 2018. 
S pomočjo pridobljenih odgovorov anketirancev lahko ugotovimo, da je za veliko požarno 
ogroženost kriva tudi neočiščenost okolice neposredno ob železniški progi. 40,9 odstotka 
anketirancev meni, da podjetje Slovenske železnice za območje neposredno ob železniški 
progi skrbi občasno (Slika 52). 22,7 odstotka anketirancev meni, da je za območje ob 
železnici poskrbljeno redko (enkrat letno), 13,6 odstotka meni, da Slovenske železnice za 
urejenost območja ob železniški progi v bližini njihovega kraja skrbijo pogosto, t. j. enkrat 
mesečno. Pri tem je 27 anketirancev poudarilo, da jih ob železniški progi motijo odpadki. 
50 anketirancev je kot težavo izpostavilo tresljaje, ki jih povzroča železniški promet na 
železniški progi. Zaradi težkega tovora, ki ga vlaki vsakodnevno prevažajo na relaciji Divača‒
Koper, se tresejo tudi tla. Kar 59 odstotkov anketirancev, ki bivajo na razdalji do 500 metrov 
od železnice, je poudarilo ta problem. Anketiranci so poudarili tudi težavo glede pogostosti 
vlakov in povedali, da naj bi vlaki na proučevanem območju vozili v intervalih na vsakih 7 do 
10 minut. 15 anketirancev meni, da železniški promet povzroča tudi vidne poškodbe na 
zgradbah, ki so posledica močnih tresljajev.  
V raziskavi je le 14 anketirancev izpostavilo železnico kot vir onesnaževanja okolja (vode, 
prsti in zraka). Menimo, da se pri tem vidiku anketiranci premalo zavedajo, kakšne so lahko 
posledice v primeru nesreče vlakovne kompozicije, kakršna je bila v juniju 2019, ko se je pri 
prevozu tovora prevrnilo šest cistern v predoru pri Hrastovljah. V nesreči je prišlo do izpusta 
kerozina, ki se je razlil le nekaj kilometrov od glavnega zajetja pitne vode, izvira Zvročka, ki s 
pitno vodo oskrbuje celotno slovensko Istro. Težava obstoječega železniškega tira na relaciji 
Divača−Koper je tudi v tem, da železniška proga ni zgrajena in urejena na način, da bi ob 
tovrstnih nesrečah lahko preprečila izliv nevarnih snovi na kraško površje in v podzemlje 
(Primorski hidrogeograf o ..., 2019). 
12 anketirancev (Slika 48) je pod "Drugo" poleg "Nič me ne moti" izpostavilo tudi prah in 
smrad. Ti odgovori so bili prejeti s terenskim načinom anketiranja. Eden izmed anketirancev v 
občini Divača je posebej poudaril, da vlaki na železniški progi ob zaviranju v zrak izpuščajo 
črn prah, ki se nato odlaga po okoliških stavbah in avtomobilih. Prebivalka občine Koper je 
poudarila, da ji največjo težavo življenja ob železniški progi predstavlja smrad, ki nastane 
zaradi prevažanja tekočega tovora po železnici (naftni derivati). 
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Slika 53: Varnost železniških prehodov ob obstoječi železniški progi 
 
Vir podatkov: Anketiranje lokalnega prebivalstva ob železniški progi na relaciji Divača‒
Koper, junij–avgust 2018. 
Le trije anketiranci so na vprašanje "Kakšne so največje težave življenja ob železniški progi?" 
izpostavili prometne zastoje. Lahko ugotovimo, da se je za ta odgovor odločil tako majhen 
odstotek anketirancev, ker so v bližini njihovega kraja bivanja narejeni nadvozi/podvozi (52,3 
odstotka anketirancev) (Slika 53). 27,2 odstotka anketirancev meni, da železniški prehodi niso 
dovolj dobro zavarovani, 20,5 odstotka pa je mnenja, da so železniški prehodi v bližini 
njihovega kraja signalizirani in dobro zavarovani.  
Slika 54: Podvoz pri vasi Brgod v občini 
Hrpelje - Kozina 
 
Avtorica: Špela Kranjc, 2018 
Slika 55: Podvoz pri vasi Bezovica v 
občini Koper. 
 
Avtorica: Špela Kranjc, 2018 
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Drugi sklop anketnega vprašalnika se je nanašal na poznavanje projekta drugi tir na relaciji 
Divača‒Koper.  
Slika 56: Pridobitev informacij o izgradnji drugega tira na relaciji Divača‒Koper 
 
Vir podatkov: Anketiranje lokalnega prebivalstva ob železniški progi na relaciji Divača‒
Koper, junij–avgust 2018. 
Več kot polovica anketirancev (52,6 odstotka) je za izgradnjo drugega tira na relaciji Divača‒
Koper izvedela po televiziji (Slika 56). Temu sledita splet, kjer je 20,5 odstotka anketirancev 
našlo informacije o drugem tiru, in radio, po katerem je pridobilo informacije 10,3 odstotka 
anketirancev. 7,7 odstotka anketirancev je informacije o drugem tiru pridobilo od prijateljev, 
znancev ali sorodnikov. Zanimivo je, da je le 6,4 odstotka anketirancev informacije pridobilo 
v tiskanih medijih. Najmanj anketirancev (2,6 odstotka) je informacije o drugem tiru pridobilo 
v šoli. Zanimiv je podatek, da izmed anketiranih ni bilo nikogar, ki za izgradnjo drugega tira 
še ne bi slišal. S tem lahko le potrdimo, da je tematika drugega tira še kako pomembna za 
prebivalstvo na proučevanem območju. 
Slika 57: Prikaz razlik v informiranju glede na izobrazbo 
 
Vir podatkov: Anketiranje lokalnega prebivalstva ob železniški progi na relaciji Divača‒
Koper, junij–avgust 2018. 
Zanimivo je, da je za tematiko drugega tira po televizijskih sprejemnikih izvedelo največ 
anketirancev, od tega je bilo kar 43 odstotkov anketirancev s srednješolsko izobrazbo, takoj za 
njimi pa so bili z 12 odstotki anketiranci, ki so imeli dokončan visokošolski strokovni 
program. Kot drugi najbolj prevladujoč vir pridobivanja informacij o drugem tiru je splet, 
prek katerega je informacije o drugem tiru prejelo 80 odstotkov anketirancev, ki imajo 
dokončan visokošolski strokovni program (1. bolonjska stopnja) ali manj. 40 odstotkov vseh 
vprašanih z dokončano srednješolsko izobrazbo je o drugem tiru največ izvedelo prek radia. 
Po tiskanih medijih je poleg anketirancev z dokončano srednješolsko izobrazbo izvedelo tudi 
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33 odstotkov anketiranih z dokončanim višješolskim strokovnim programom in 17 odstotkov 
z dokončanim magisterijem, iz česar lahko sklepamo, da je največ anketiranih z dokončanim 
višješolskim programom in več največkrat pridobilo informacije o drugem tiru prek tiskanih 
medijev. 
Slika 58: Pozitivni učinki izgradnje drugega tira na relaciji Divača‒Koper na občino bivanja 
anketirancev 
 
Vir podatkov: Anketiranje lokalnega prebivalstva ob železniški progi na relaciji Divača‒
Koper, junij–avgust 2018. 
Anketiranci v izgradnji drugega tira vidijo največjo prednost (Slika 58) v zmanjšanju prometa 
na obstoječi železniški progi (78 anketirancev). Na drugo mesto so uvrstili več delovnih mest 
(46 anketirancev), na tretje večjo gospodarsko rast v občini, v kateri bivajo (43 anketirancev), 
skupaj z razvojem novih gospodarskih dejavnosti (43 anketirancev). Velika večina 
anketirancev meni, da bo drugi tir na relaciji Divača‒Koper poleg zmanjšanja prometa na 
obstoječi železniški progi občinam prinesel predvsem gospodarske priložnosti, od katerih bi 
lahko imeli korist tudi prebivalci na tem območju. Prednosti v izgradnji drugega tira 
anketiranci vidijo tudi v večji odmaknjenosti železniške proge od vasi (27 anketirancev), kar 
bo povzročilo manj hrupa (24 anketirancev) zaradi železniškega prometa. Prav tako na 
podlagi 23 odgovorov anketirancev sklepamo, da menijo, da bo izgradnja drugega tira 
pripomogla k večji požarni varnosti. 22 anketirancev je kot prednost novega tira poudarilo 
manjše onesnaževanje okolja. Poleg tega, da anketiranci vidijo izgradnjo drugega tira kot 
možnost dodatne zaposlitve in izboljšanja finančnega stanja občine, v kateri bivajo, v tem ne 
vidijo povoda za priseljevanje večjega števila ljudi na proučevano območje (2 anketiranca). 
Glede na to, da se občini Divača in Hrpelje - Kozina ter zaledni del občine Koper srečujejo z 
odseljevanjem prebivalstva in večanjem števila starejšega prebivalstva, bi bila izgradnja 
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drugega tira na relaciji Divača‒Koper morda za koga tudi povod, da se na to območje priseli. 
43 anketirancev meni, da izgradnja drugega tira ne bo občini prinesla nobenih pozitivnih 
učinkov, 3 anketiranci pa menijo, da se bo z izgradnjo drugega tira promet po železniški progi 
izboljšal, saj bo promet zaradi ločenosti železniških prog, po katerih bodo posebej vozili 
potniški in tovorni vlaki, hitrejši. Anketiranci so izpostavili tudi preveliko število tovornjakov 
na cestah in kot prednost izgradnje drugega tira predlagali, da se večina tovora, ki se sedaj 
prepelje po cestnem omrežju, prestavi na drugi tir. 
Slika 59: Negativni učinki izgradnje drugega tira na relaciji Divača‒Koper na občino bivanja 
anketirancev 
 
Vir podatkov: Anketiranje lokalnega prebivalstva ob železniški progi na relaciji Divača‒
Koper, junij–avgust 2018. 
Anketiranci so kot največjo slabost izgradnje drugega tira izpostavili posege v okolje. Menijo, 
da bo izgradnja drugega tira najbolj negativno vplivala na gozdne površine (54 anketirancev), 
na drugem mestu so izpostavili poseg na kmetijska zemljišča (53 anketirancev) in v območje 
Nature 2000 (47 anketirancev), ki obsega večji del občin Divača in Hrpelje – Kozina. 
Anketiranci prav tako menijo, da bi z izgradnjo drugega tira prišlo do večje onesnaženosti 
prsti (31 anketirancev), večjega števila nesreč z nevarnimi snovmi in več požarov (30 
anketirancev). Le 27 anketirancev meni, da bi bil drugi tir lahko potencialno tudi velik 
onesnaževalec vodnih virov. 11 anketirancev je poleg ostalih odgovorov izpostavilo, da 
izgradnja drugega tira ne bi imela nikakršnih negativnih posledic ali da bo drugi tir v njihovo 
občino prinesel več pozitivnih kot negativnih vplivov. Zanimiv je bil tudi odgovor, da bo 
izgradnja drugega tira povzročila fragmentacijo. To pomeni, da bi ob izgradnji drugega tira na 
relaciji Divača‒Koper lahko prišlo do zmanjševanja, razdrobljenosti in ne nazadnje tudi do 
uničenja habitatov živali in rastlin.  
Pri tem vprašanju smo med terenskim anketiranjem ugotovili, da velika večina anketirancev 
meni, da izgradnja drugega tira ne bo imela prevelikih negativnih vplivov oziroma bo imela 
veliko več pozitivnih kot negativnih vplivov. Večina anketirancev meni, da bo tudi v primeru 
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nekaterih negativnih vplivov na okolje vseeno veliko več pozitivnih vplivov na gospodarstvo 
občine in ne nazadnje tudi države.  
Slika 60: Želje anketirancev za spremembo železniške proge na relaciji Črni Kal‒Koper po 
izgradnji drugega tira 
 
Vir podatkov: Anketiranje lokalnega prebivalstva ob železniški progi na relaciji Divača‒
Koper, junij–avgust 2018. 
V primeru izgradnje drugega tira, ki bi bil dovolj zmogljiv za prevoz tovora iz Luke Koper v 
notranjost države in obratno, bi se lahko potencialno obstoječa železniška proga ukinila 
oziroma uporabila v drug namen. Zaradi tega smo anketirancem postavili vprašanje, v kakšen 
namen bi oni želeli, da Slovenske železnice po izgradnji drugega tira spremenijo namembnost 
obstoječe proge na relaciji Črni Kal‒Koper. 39,7 odstotka anketirancev želi, da bi železniški 
promet na železniški progi še vedno potekal, vendar le za potniški promet. Ostalih 33,1 
odstotka anketirancev bi železniško progo spremenilo v turistične namene. Glede na to, da 
mesto Koper vsako leto sprejme več križark z množico turistov, bi lahko v primeru, da bi po 
obstoječi železniški progi potekal turistični vlak, turisti obiskali tudi vasi pod kraškim robom. 
Menimo, da bi se s tem lahko povečala tudi prepoznavnost zalednih krajev in izboljšala 
turistična ponudba ter hkrati omogočil dodaten zaslužek okoliškim prebivalcem. 19,1 odstotka 
anketirancev vidi priložnost za spremembo železniške proge v sprehajalne ali kolesarske poti. 
Trenutna železniška proga poteka tudi po grebenu kraškega roba na nadmorski višini okoli 
400 m, kar nudi odlične panoramske poglede na Koprski zaliv in okoliške kraje. Najmanj 
anketirancev je od ponujenih odgovorov izbralo predlog, da bi se železniška proga ukinila 
(4,4 odstotka), nekateri anketiranci pa so predlagali, da bi po obstoječi progi še vedno potekal 
železniški promet oziroma bi se uporabljala kot servisni tir (3,7 odstotka).  
Na podlagi že prej navedenih predlogov anketirancev glede spremembe namembnosti 
obstoječe železniške proge sklepamo, da prebivalci želijo biti vključeni v celoten proces 
izgradnje drugega tira in morebitne spremembe namembnosti obstoječega železniškega tira. 
Tudi Giddens poudarja pomembnost sodelovanja prebivalcev z glavnimi odločevalci. 
"Odločanje o prostoru, še zlasti, če [...] vanj vključimo tudi okolje, odpira vprašanja in 
dvome, ki jih ni mogoče prepuščati ekspertni in birokratski racionalnosti. Pritegniti je treba 
tudi državljanke in državljane." (Kos, 2002, str. 46) Pomembno pri razvoju projekta je 
soodločevalsko načrtovanje, ki vključuje državo, stroko in zainteresirane udeležence. 
Predvsem gre pri tem za javne razprave, ki pa so nekoliko vprašljive, saj lahko prezrejo 
udeležence, ki se ne želijo ali ne zmorejo javno izpostaviti (Kos, 2002).  
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Če bi se pri izgradnji drugega tira želelo pridobiti mnenje vseh deležnikov, ki bodo 
neposredno udeleženi v proces izgradnje drugega tira oziroma morebitno spremembo 
obstoječega tira, bi se morala njihova mnenja pridobivati ne le na javnih razpravah, ampak 
tudi v okolju, ki je za deležnike primeren, kot je na primer anonimen anketni vprašalnik. 
Slika 61: Strinjanje anketiranih lokalnih prebivalcev z nekaterimi splošnimi trditvami o 
drugem tiru 
 
Vir podatkov: Anketiranje lokalnega prebivalstva ob železniški progi na relaciji Divača‒
Koper, junij–avgust 2018. 
Splošne trditve s slike 61: 
1 O izgradnji drugega tira imam dovolj 
informacij. 
2 Vem, kje bo potekala trasa drugega tira. 
3 Drugi tir bo za okolje manj 
obremenjujoč. 
4 Z drugim tirom bo omogočen nadaljnji 
razvoj Luke Koper. 
5 Gospodarstvo v Sloveniji se bo z 
uvedbo drugega tira okrepilo. 
6 Drugi tir bo prinesel večjo možnost 
zaposlitve na območju občin Divača, 
Hrpelje - Kozina in Koper. 
Z zadnjim vsebinskim vprašanjem smo želeli ugotoviti, v kolikšni meri se anketiranci strinjajo 
z določenimi trditvami, povezanimi z izgradnjo drugega tira. Več kot 50 odstotkov 
anketirancev se je popolnoma strinjalo s trditvijo, da bo z drugim tirom omogočen nadaljnji 
razvoj Luke Koper. 37,4 odstotka anketirancev se je popolnoma strinjalo s trditvijo, da se bo z 
izgradnjo drugega tira gospodarstvo v Sloveniji okrepilo. Več kot 60 odstotkov anketirancev 
se je strinjalo ali popolnoma strinjalo s trditvijo, da bo drugi tir prinesel večjo možnost 
zaposlitve na območju občin Divača, Hrpelje - Kozina in Koper. Iz tega lahko sklepamo, da 
se prebivalci na proučevanem območju zavedajo gospodarskih prednosti, ki bi jih imela 
izgradnja drugega tira. Menijo, da bo drugi tir pozitivno vplival tako na občino in državo kot 
tudi na Luko Koper.  
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Kljub temu da anketiranci kažejo naklonjenost izgradnji drugega tira, skrbi dejstvo, da se 
anketiranci ne morejo opredeliti pri zastavljeni trditvi "O izgradnji drugega tira imam dovolj 
informacij", saj je na to trditev malo manj kot 33 odstotkov anketirancev odgovorilo z "Niti se 
ne strinjam niti se strinjam". Enaka neopredeljenost je bila opazna pri trditvi, da bo drugi tir 
manj obremenjujoč za okolje, pri čemer je na to trditev 33,3 odstotka anketirancev odgovorilo 
z "Niti se ne strinjam niti se strinjam". Več kot 46 odstotkov anketiranih se je s trditvijo, da 
vedo, kje bo potekala trasa drugega železniškega tira, strinjalo. 
Ne smemo zanemariti dejstva, da sta − čeprav je projekt drugi tir tehnično in strokovno podprt 
− za izvedbo projekta pomembna dejavnika še ekonomska upravičenost projekta in družbena 
sprejemljivost projekta. V primeru, da pogoj družbene sprejemljivost projekta ni izpolnjen, 
lahko to vodi v zavlačevanje, spreminjanje ali zavračanje projekta (Drevenšek, Pek Drapal, 
2008), zato je izjemno pomembno, da se ob kakršnih koli spremembah v dokumentaciji ali v 
spremembi poteka proge to jasno pove in posvetuje s prebivalstvom, na katero bo drugi tir 
posredno najbolj vplival. 
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7. ODNOS PREDSTAVNIKA OBČINE HRPELJE - KOZINA 
DO IZGRADNJE NOVE ŽELEZNIŠKE PROGE 
 
V oktobru 2018 smo opravili intervju s predstavnikom občine Hrpelje - Kozina Robertom 
Kastelicem, višjim svetovalcem I. Intervju je bil sestavljen iz osmih vprašanj. S prvim smo 
želeli ugotoviti, kaj za občino Hrpelje - Kozina po njegovem mnenju pomeni izgradnja 
drugega tira. G. Kastelic pozdravlja izgradnjo drugega tira, vendar ob tem dodaja, da bo 
občina Hrpelje - Kozina edina občina, ki se ji bo novonastali železniški tir izognil. Faza 
izgradnje drugega tira pa bo za občino pomenila določene gospodarske učinke, predvsem 
glede povečanja števila nastanitev, potrošnje v trgovinah in v gostinskih obratih. Zamisli, da 
bi se obstoječa železniška proga med Divačo in Koprom ukinila in namenila za turistične 
namene, pa na občinski upravi Hrpelje - Kozina močno nasprotujejo, saj so prav zaradi dobre 
povezave z Luko Koper tik ob železniški progi zgradili obrtno cono. Po Kastelčevem mnenju 
izgradnja drugega tira pomeni dodatno stopnjo ogroženosti, ker se bodo na območju občine 
zgradili tuneli in galerije, čemur je treba v občini prilagoditi tudi sistem zaščite in reševanja. 
Kastelic opozarja na nujnost pripravljenosti v primeru nesreče z nevarnimi snovmi v 
železniškem prometu. Potrebna bo izgradnja tudi novih dostopnih poti. Glede na to, da drugi 
tir velja za velik finančni projekt, je bilo drugo vprašanje namenjeno finančnim sredstvom, ki 
bi jih občina od države prejela. Kastelic je poudaril, da občina finančnih sredstev ne bo 
prejela, se bodo pa izvedli nekateri izravnalni ukrepi. Okrog 700.000 evrov finančnih sredstev 
bo namenjeno izravnalnim ukrepom, v kar bo vključena tudi ureditev parka Glinščica. Trasa 
drugega tira bo potekala čez nekatera zavarovana območja, kot na primer Glinščica, Beka itd., 
zato smo s tretjim vprašanjem želeli ugotoviti stališče občine glede izgradnje železnice skozi 
zavarovana območja. Kastelic je med drugim tudi poveljnik Civilne zaščite občine Hrpelje – 
Kozina, zato ga skrbi, da se bo ob izgradnji drugega tira ogroženost okolja bistveno povečala. 
Poudaril je, da bo moral biti drugi tir, ki bo potekal čez nekatera zavarovana območja, 
primerno urejen. Opozoril je, da se po železniških tirih prevažajo različni tovori, ki ob 
morebitni nesreči pomenijo veliko ogroženost naravnega okolja. Poudaril je tudi, da poteka 
proga po vodovarstvenem območju reke Rižane, vendar k sreči še ni prišlo do razlitja 
nevarnih snovi.
1
 Predvsem je izpostavil ogroženost naravnega okolja zaradi požarov, ki jih 
povzroča železniški promet. Kot večjo težavo je poudaril nesodelovanje s Slovenskimi 
železnicami, ki naj ne bi redno čistile rastlinja ob železniški progi, kar v večini primerov 
povzroči požare. V regiji železniška proga največjo težavo predstavlja na območju od Rodika 
pa vse do Hrastovelj, kjer je bilo zabeleženih tudi največ požarov. Izpostavil je pogorišče 
Črnotiče in požar v Prešnici leta 2011. Opozoril je, da bo največjo nevarnost pri železniškem 
prometu na drugem tiru predstavljal požar v tunelih, saj v občini nimajo izkušenj z 
reševanjem v tunelih, je pa to reševanje med drugim izjemno problematično. Zanimalo nas je 
tudi stališče občine glede izgradnje drugega tira kot vzroka za zmanjševanje brezposelnosti v 
občini oziroma razloga za povečanje števila prebivalstva in ustvarjanja novih delovnih mest. 
Kastelic trenutno ne vidi neposredne povezave med izgradnjo drugega tira in povečanjem 
števila prebivalstva. Glede ustvarjanja novih delovnih mest vidi možnost razvoja obrtne cone 
in večje usmerjanje prometa na železnico. Poudaril je tudi, da podjetja, ki so zdaj locirana v 
obrtni coni občine, še ne izkoriščajo uslug železniškega prometa v zadostni meri. Glede na to, 
                                                          
1
 Intervju je bil opravljen oktobra 2018, železniška nesreča z razlitjem kerozina v predoru Hrastovlje in 
posledična ogroženost vodnega zajetja Rižanskega vodovoda se je zgodila junija 2019. 
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da je anketirano prebivalstvo kot največjo težavo življenja ob železniški progi izpostavilo 
hrup, nas je zanimalo, ali je občina v zadnjih dveh letih prejela kakršne koli pritožbe 
prebivalcev, ki bivajo v neposredni bližini železniške proge. Kastelic je poudaril, da zaradi 
samega prometa po železnici ne, se pa prebivalstvo v večini primerov pritožuje zaradi vedno 
večjih težav s požari ob železniški progi. Pri umeščanju trase drugega tira v prostor je 
sodelovalo več strokovnjakov. Zanimalo nas je, ali je pri tem aktivno sodelovala tudi občina 
Hrpelje - Kozina in ali so bili njihovi predlogi upoštevani. Kastelic je poudaril, da je pri 
umeščanju trase drugega tira v prostor sodeloval Občinski oddelek za okolje in prostor, 
sodelovali pa so tudi pri izravnalnih ukrepih. Njihovi predlogi so bili upoštevani pri 
načrtovanju ureditve parka Glinščice, pri načrtovanju vzpostavitve informacijskega centra v 
kraju Klanec pri Kozini in postavitvi informacijskih tabel v občini. 
  
92 
8. OCENA SOCIALNIH, OKOLJSKIH IN EKONOMSKIH 
UČINKOV IZGRADNJE DRUGEGA TIRA NA PODLAGI 
MNENJ LOKALNEGA PREBIVALSTVA IN 
PREDSTAVNIKA OBČINE HRPELJE - KOZINA 
 
Načrti izvedbe drugega tira, ki so bili prikazani v magistrskem delu, so upoštevali drugi tir z 
eno železniško progo. S tem bi bile pozitivne posledice izgradnje drugega tira manjše kot v 
primeru načrtov za dvotirni promet.  
V letu 2018 so se načrti za gradnjo drugega tira spremenili. V projekt je bila dodala možnost 
izgradnje dvotirne železnice. V nadaljevanju smo predstavili pozitivne in negativne učinke, ki 
jih bo imel drugi tir, ob upoštevanju dejstva, da bo drugi tir potekal po dvotirni železniški 
progi. Učinke smo razdelili na tri segmente: okoljski, socialni in ekonomski segment. Če do 
izgradnje dvotirne železnice ne bo prišlo, bo območje stare železniške povezave Divača‒
Koper še vedno močno obremenjeno. Prebivalstvo bo še vedno pod vplivom hrupa in ostalih 
učinkov gostega prometa po tej železniški povezavi. Zaradi velikih naklonov železniške proge 
(zaviranje vlakov) bo požarna ogroženost na območju še vedno visoka. Trasa drugega tira bi 
razbremenila to območje in zmanjšala okoljske vplive na prebivalstvo in tudi na naravo.  
Menimo, da bodo v primeru, da ne bo zgrajena dvotirna železniška proga na relaciji Divača‒
Koper, pozitivni učinki na prebivalstvo manjši. Promet po železniški progi se bo zaradi 
večjega obsega tovora v koprskem pristanišču še povečal in s tem povzročal večje 
onesnaževanje s hrupom, tresljaji, večja bo tudi požarna ogroženost območja.  
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Slika 62: Pozitivne in negativne posledice vzpostavitve drugega tira 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Avtorica: Špela Kranjc, 2018.  
EKONOMSKI 
SOCIALNI OKOLJSKI 
POZITIVNE: 
- povezanost z omrežjem TEN-T  
- povezanost s koprskim pristaniščem 
- večja količina prepeljanega tovora 
- manjši finančni stroški prevoza tovora 
- večji gospodarski napredek v državi in Obalno-kraški statistični regiji 
- večja gospodarska moč občin 
- povezanost z ostalimi deli Evrope 
- povezanost z ostalim prometnim omrežjem 
- krajši potovalni čas 
- nova delovna mesta 
- razvoj novih logističnih centrov 
NEGATIVNE: 
- povečan promet 
- velika finančna investicija 
- širjenje luke v zaledje (finančna sredstva) 
POZITIVNE: 
- manj hrupa 
- manj svetlobnega onesnaževanja 
- zmanjšanje emisij 
- večja požarna varnost 
- boljša urejenost železniške proge 
- uporaba javnega prometa 
- uporaba električnih lokomotiv 
NEGATIVNE: 
- poseg na kmetijska in gozdna zemljišča 
- zmanjšanje biotske raznovrstnosti 
- poseg v habitate 
- poseg v Naturo 2000 
POZITIVNE: 
- boljša prometna varnost 
- odmaknjenost železniške proge 
- zmanjšan promet na obstoječi progi 
- sprememba obstoječe železniške proge v 
drug namen 
- zmanjšanje hrupa 
- več možnosti za zaposlitev 
- uporaba javnega prometa 
- turistični razvoj krajev 
NEGATIVNE: 
- hrup, če bo po obstoječi železniški progi še 
vedno potekal potniški promet 
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9. SKLEP 
 
Namen magistrskega dela je bil ovrednotiti vpliv že vzpostavljene železniške povezave 
Divača–Koper in načrtovanega drugega tira na razvoj območja, zlasti vpliv na okolje in 
življenje prebivalstva neposredno ob železniški progi.  
Projekt drugi tir je pomembna investicija, ki bo imela pozitivne učinke ne le na gospodarstvo 
regije, kjer bo trasa potekala, ampak tudi sosednje države in širše po Evropi. Železnica bo del 
V. koridorja in opremljena po evropskih standardih. Promet po njej bo lahko potekal hitreje, 
zato bodo tudi stroški prevoza tovora manjši. S tem soglaša tudi anketirano prebivalstvo, ki 
živi neposredno ob obstoječi železniški progi na relaciji Divača‒Koper. Večina, kar 70 
odstotkov, jih na območju biva od rojstva, in sicer v razdalji do enega kilometra od železniške 
proge. Anketiranci menijo, da bo drugi tir prispeval k večjemu številu novih delovnih mest v 
koprskem pristanišču in ga vidijo kot pomemben dejavnik pri gospodarskem napredku države. 
Hkrati 13,6 odstotka anketirancev vidi drugi tir kot možnost, ki bi v regijo prinesla nove 
gospodarske dejavnosti in prispevala k večjim dohodkom občin Divača, Hrpelje - Kozina in 
Koper. V primeru, da bo zgrajena dvotirna proga, se bo promet na obstoječi železniški progi 
zmanjšal, manj bo hrupa, svetlobnega onesnaževanja in odpadkov ob obstoječi železniški 
progi, manjša bo tudi požarna ogroženost območja.  
Četudi bo drugi tir prispeval h gospodarskemu napredku države, bo njegova izgradnja močno 
posegla v prostor. Drugi tir na relaciji Divača‒Koper bo imel največji vpliv na kmetijska in 
gozdna zemljišča, posegel bo tudi v zavarovano območje Natura 2000, ki je pokrito z jamami 
in drugimi naravnimi vrednotami, ter hkrati v habitate živali in delno zmanjšal biotsko 
raznovrstnost. 
Zavedamo se, da je v magistrskem delu proučevani primer le manjši projekt, ki bi Slovenijo 
lahko pripeljal do gospodarsko bolj trajnostnega razvoja, vseeno pa je začetek. Projekt 
drugega tira Divača‒Koper lahko predstavlja primer dobre prakse, kako se lahko tovrstni 
projekti izvedejo trajnostno, z omejenimi posegi v naravo, in se prenesejo na celoten 
železniški promet v Sloveniji. Projekt drugi tir je lahko tudi primer, kako bi lahko Slovenija 
dajala prednost projektom, ki so v dobrobit okolju in prebivalstvu, so trajnostno naravnani in 
hkrati prinašajo gospodarsko rast državi. S tovrstnim projektom morda res ne bomo "rešili 
sveta", lahko pa smo primer dobre prakse, kako izpeljati infrastrukturni projekt, ki ima 
minimalne vplive na okolje in prebivalstvo, hkrati pa prinaša gospodarske koristi. 
Zelo pomembno je, da lokalno prebivalstvo sodeluje pri načrtih izgradnje drugega tira, država 
in 2TDK pa morata gledati ne le na dobiček, ampak tudi na prebivalce, ki ob železniški progi 
bivajo vsak dan. 
Prvo hipotezo magistrskega dela, da bo tir imel prevladujoče pozitivne prostorske učinke, 
zlasti za vasi, na prebivalce, kakovost bivanja in gospodarstvo proučevanega območja, lahko 
delno potrdimo. Po obstoječi železniški progi trenutno vsakodnevno vozi 72 tovornih 
vlakov. Predvideva se, da se bo z izgradnjo drugega tira ta številka povečala na 102 vlaka 
dnevno. Čeprav 24,8 odstotka anketirancev v raziskavi meni, da bo največja prednost 
izgradnje drugega tira prav v oddaljenosti železniške proge od vasi, se v prvi fazi število 
vlakov na obstoječi železniški progi ne bo zmanjšalo, zato menimo, da drugi tir ne bo 
pozitivno vplival na vasi, prebivalstvo in njihovo kakovost bivanja. Po drugi strani bo 
povečano število tovornih vlakov pripomoglo k večjemu pretovoru, s čimer bo možnost za 
razvoj Luke Koper večja. Vprašanje pa se postavlja glede ureditve obstoječe železniške proge 
po izgradnji drugega tira. Obstaja možnost, da se bo po izgradnji drugega tira z dvotirno 
železniško progo obstoječi tir ukinil ali pa spremenil svojo namembnost za potrebe potniškega 
95 
in turističnega prometa. V tem primeru bi se zmanjšal promet na obstoječi železniški progi, 
kar bi imelo pozitivne učinke na prebivalstvo in okolje, predvsem zaradi zmanjšanja števila 
požarov, manjše količine odpadkov in zmanjšanja hrupa. Večina študij, ki je proučevala 
izgradnjo drugega tira, se je osredotočila predvsem na ekonomske učinke drugega tira. Ta del 
hipoteze lahko potrdimo, saj bo z izgradnjo drugega tira povečan pretok blaga iz koprskega 
pristanišča v notranjost države in naprej proti Srednji in Vzhodni Evropi oziroma bo postalo 
glavno pristanišče za srednjeevropske države. Hkrati bo koprsko pristanišče lahko postalo 
najpomembnejše pristanišče v Severnem Jadranu ter uspešno tekmovalo s tržaškim in reškim 
pristaniščem. 
Drugo hipotezo, da bo z vzpostavitvijo drugega tira Slovenija dosegla cilje, ki jih je določila 
s Strategijo razvoja prometa v Republiki Sloveniji, lahko delno potrdimo. Vsi našteti cilji so 
upoštevani tudi pri izgradnji drugega tira. Z vzpostavitvijo drugega tira bo imelo koprsko 
pristanišče možnost širitve, saj bo Slovenija z drugim tirom ohranila konkurenčnost 
gospodarstva, ki jo že ima in jo lahko še poveča. Prav tako bodo zaradi novih železniških 
tirov, ki bodo v skladu s standardi omrežja TEN-T, ter sodobnih vlakov krajši potovalni časi 
in manjši stroški prevoza. Z drugim tirom se bo vzpostavila dobra povezava z ostalimi 
prometnimi koridorji omrežja, del katerega je tudi železniška povezava na relaciji Divača‒
Koper, saj bo železnica omogočala, da se po njej tovor hitreje prepelje od luke v notranjost 
države in nato naprej po Evropi. Raziskave, ki so bile narejene za drugi tir, kažejo, da bo 
drugi tir manj obremenjujoč za okolje. S tem se lahko deloma strinjamo, saj bo v času 
obratovanja železniške proge izpust emisij v ozračje bistveno manjši v primerjavi s prevozom 
tovora po cesti. Po drugi strani pa bo drugi tir sekal pomembno ekološko območje Natura 
2000, ki je na tem območju bogato z jamskimi rovi ter različnimi rastlinskimi in živalskimi 
vrstami. Prav tako bo drugi tir zaradi daljinskega vodenja prometa varnejši; projekt je 
zasnovan tako, da predvideva več varnostnih ukrepov pri gradnji tunelov, viaduktov in 
mostov. Pri tem je treba poudariti, da bi skromne investicije v posodabljanje železniškega 
prometa pomenile le to, da Slovenija ne bi dosegala standardov TEN-T, razvoj Luke Koper bi 
bil vprašljiv, poleg povečanja emisij toplogrednih plinov bi se poslabšala dostopnost do 
nekaterih krajev, povečalo bi se tudi število prometnih nesreč v cestnem prometu, saj bi se v 
tem primeru cestni promet povečeval. 
Tretjo hipotezo, da bodo v primeru, da ne pride do izgradnje drugega tira, gospodarska 
podjetja, odvisna od železniškega transporta, primorana izbrati drugo obliko transporta, ki 
ima na okolje slabši vpliv v primerjavi z železnico, lahko potrdimo. Glavni vzrok za 
izgradnjo drugega tira je Luka Koper, v kateri je v letu 2017 pretovor znašal že 23.366.959 
ton (44,1 odstotka več kot v letu 2005; Podrobna statistika, 2018). V prihodnosti se namerava 
koprsko pristanišče širiti in povečevati svoje kapacitete. Predvideva se, da se bo leta 2040 
letno pretovorilo kar 42,5 milijona ton tovora (Zakaj je zakon …, 2018). Če do izgradnje 
drugega tira ne bo prišlo, se bo prevoz tovora po cestnem omrežju okrepil, s tem pa zmanjšala 
varnost v prometu, povečali in podaljšali se bodo zastoji v prometu in povečali izpusti emisij 
v okolje. Slaba železniška povezava je lahko vzrok za slabši nadaljnji razvoj luke, ki leži med 
dvema pomembnima pristaniščema Reko in Trstom, saj bo prišlo do preusmerite blagovnih 
tokov na omenjeni pristanišči. 
Četrto, zadnjo hipotezo, da ekosocializem predstavlja možnost, ki bi ob doslednem 
upoštevanju in izvajanju njegovih ciljev ter z uveljavitvijo v političnih krogih pomenila 
korak k večji socialni pravičnosti, neizkoriščevalskim odnosom in odgovornosti do okolja, 
prav tako lahko potrdimo. Ekosocializem velja za politično ideologijo, ki se zavzema za 
gospodarski in družbeni razvoj, pri čemer se razvoj ne bi gradil in večal s povečano rabo 
naravnih virov. Ekosocializem predstavlja enakost posameznikov, neizkoriščevalske odnose 
in skrb za okolje. Eden izmed najpomembnejših dejavnikov, ki bi prispevali k večji 
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odgovornosti do okolja, je v projektu drugi tir zagotovo preusmeritev prevoza blaga s 
cestnega na železniški promet. Pretok blaga se bo iz Luke Koper v prihodnje povečeval, kar bi 
v primeru odlašanja izgradnje drugega tira in s prevozom blaga z uporabo cestnega tovornega 
prometa pomenilo dodatne pritiske na okolje. Predvideva se, da se bodo v Sloveniji ob 
nadaljnjem sledenju neoliberalnemu sistemu in ob drastičnih varčevalnih ukrepih socialne in 
gospodarske razlike le še povečevale. Z upoštevanjem načel ekosocializma bi lahko dosegli 
trajnostno in družbeno odgovorno gospodarstvo, s katerim bi družbi zagotavljali dostojno 
življenje.  
Med raziskovalnim delom, ki smo ga opravili za potrebe izdelave magistrskega dela, smo 
ugotovili, da je dojemanje izgradnje drugega tira povezano predvsem s krajem bivanja 
posameznikov na proučevanem območju. Prebivalci v občini Divača izgradnjo drugega tira 
povezujejo z večjim gospodarskim razvojem območja, predvsem širjenjem obrtne cone 
Risnik, ter priseljevanjem prebivalstva v občino. Anketirano prebivalstvo v občini Hrpelje - 
Kozina je izpostavilo skrb glede preseljevanja podjetij iz obrtne cone, saj občina ne bo imela 
neposredne povezave z drugim tirom. 
Presenetljivo je tudi dejstvo, da je večina anketirancev soglašala z ohranitvijo obstoječe 
železniške proge − kljub vsem kazalnikom, da proga nima prihodnosti, saj ni zgrajena po 
novejših varnostnih standardih, promet po železniški progi pa je velik povzročitelj požarov, 
onesnaževanja in hrupa. Medtem ko se prebivalci v občinah Divača in Hrpelje - Kozina 
zavzemajo za ohranitev tovornega prometa na obstoječi železniški progi od Divače do Kopra 
tudi po izgradnji drugega tira, pa so anketiranci v občini Koper izrazili željo po odpravi 
tovornega prometa in namesto njega povečan železniški potniški promet oziroma spremembo 
namembnosti v turistični namen. S tem bi se potencialno lahko povečala tudi turistična 
prepoznavnost proučevanega območja. 
Največja skrb, ki se pojavlja pri anketirancih glede projekta drugi tir, je, ali bo resnično 
zagotavljal najvišje varnostne standarde, zaradi katerih bo manjša nevarnost okoljskih nesreč. 
Po zagotovilih vseh študij, javnih predstavitev in makete v Kopru naj bi bila proga zgrajena 
po najvišjih standardih, tako da ne bo večjega vpliva na okolje, živali, vodne vire in kraške 
pojave, vendar je pri prebivalcih zaznati določene pomisleke (Intervju s Kastelicem, 2018). 
Prebivalci so izpostavili predvsem skrb glede velikosti posega v naravo in veliko verjetnost 
nevarnosti nesreč, predvsem v predorih. Postavlja se namreč vprašanje, ali bodo v predorih 
resnično upoštevani najvišji varnostni standardi, da se ne bo ponovila nesreča, kot je bila na 
obstoječi železniški progi v predoru pri Hrastovljah. Poudarjena je bila tudi bojazen, da še ni 
dovolj znanj in izkušenj za posredovanje ob večjih nesrečah v  železniških predorih. 
Kljub temu da je drugi tir po svoji dolžini in obsegu zelo kratek, pa pozdravljamo idejo 
projekta, da bo železniška infrastruktura že v osnovi zgrajena kot priprava za dvotirno 
železniško progo, na katero bi se sčasoma lahko preusmeril ves tovorni in potniški promet na 
relaciji Divača−Koper. Projekt drugi tir v svoji zasnovi upošteva tudi prvine ekosocializma, 
saj je trajnostno naravnan in bo prispeval k zmanjšanju potrošene energije, hrupa in drugih 
večjih negativnih vplivov na okolje, prav tako bo zgrajen po najvišjih varnostnih standardih. 
Predlagamo, da bi tudi vsi nadaljnji projekti v Sloveniji upoštevali trajnostne smernice prvin 
ekosocializma, projekt drugega tira pa bi moral stremeti k temu, da postane primer dobre 
prakse, po katerem bi se zgledovali tudi ostali projekti v Sloveniji, česar pa ne moremo trditi 
za projekte v preteklosti (na primer projekt TEŠ 6).   
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10. SUMMARY 
 
The aim of this Master's thesis is to assess the perceived impact of both the existing Divača-
Koper railway line and the planned second track on the development of the area, especially its 
influence on the environment and people living close to the railway track. 
The second track project is an important investment that will have a positive impact not only 
on the economy of the region but also on neighbouring and other European countries. The 
second track will be part of Corridor V and equipped to European standards. Travel times will 
be shorter and therefore the cost of freight transport will be reduced. This is what the surveyed 
population, who live alongside the existing railway line Divača-Koper, believe. Most of the 
respondents (as much as 70 %), have lived in the area since they were born, within one 
kilometre of the railway line. The respondents also believe that the second track construction 
will create more employment opportunities in the port of Koper which will play a vital part in 
the economic progress of the country. 13.6 % of the respondents think the second track would 
bring new economic activities and growth to the region and contribute to greater income in 
the Divača, Hrpelje-Kozina and Koper municipalities. Provided a double track line is built, 
there will be less traffic, noise, light pollution and waste on the existing railway and the fire 
risk to the area will be reduced considerably. 
Despite the high contribution to the economic development of the country, the construction 
will also have a great impact on the environment. The second track between Divača and 
Koper will affect agricultural land and forest land areas and it will encroach upon Natura 2000 
protected area rich in underground caves and other natural treasures. Moreover, it will 
interfere with animal habitats and cause a decrease in biodiversity. 
I am aware that this case study represents only a small project that could lead Slovenia to 
more economically sustainable development. It is a start, though. The Divača-Koper second 
track project can be an example of good practice, showing how such projects could be 
implemented sustainably, with limited interventions in nature, and adopted by the entire rail 
transport network in Slovenia. The second track project can also be an example of how the 
country favours projects that are beneficial to people and the environment, are sustainable and 
bring economic growth to the country. This project may not "save the world", but it is an 
example of good practice on implementation of an infrastructure project that has minimal 
impact on the environment and population while delivering economic benefits. 
The government would need to focus not on project profitability alone but also on the lives of 
people who live alongside the railway line. That is why it is of great importance that the local 
population be involved in the second track planning process. 
The first hypothesis of the thesis, which is: the second track will have predominantly positive 
effects on land use, especially on residential areas, the inhabitants, the quality of life and 
the economy of the area studied, can be partially confirmed. There are currently 72 freight 
trains running on the existing railway line daily. The figure is estimated to increase to 102 
trains per day once the second track is completed. 24.8 % of the survey respondents believe 
that the greatest advantage of building a second track will be in a bigger distance between the 
railway line and the residential areas. However, during the first phase of the construction there 
will not be any decrease in the number of trains on the existing railway line. In my opinion, 
the second track will not have an immediate positive impact on the residential areas, people or 
their quality of life. On the other hand, the higher number of freight trains will contribute to a 
higher cargo throughput, which will result in an increased development possibility of the port 
of Koper. However, the question arises as to the use of the existing railway line on the 
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completion of the second track. It is possible that after the construction of the second track 
(double track railway line) the existing track will be discontinued or have its use changed 
(passenger transport, tourist trains). In this case, traffic on the existing railway line would be 
reduced, which would have a positive effect on the population and the environment, mainly 
due to the reduction of noise, pollution and fire risk. Most studies examining the aspects of 
the second track construction have focused primarily on the economic effects. This part of the 
hypothesis can be confirmed, since the construction of the second track will help increase 
cargo transport from the port of Koper to the Slovenian hinterland and further towards Central 
and Eastern Europe. The port of Koper might become the main port for Central European 
countries. At the same time, it has a chance of becoming the most important port in the 
northern Adriatic and compete successfully with the ports of Trieste in Italy and Rijeka in 
Croatia. 
The second hypothesis, claiming that with the construction of a second track, Slovenia will 
achieve the goals set by the Transport Development Strategy in the Republic of Slovenia, 
can be partially confirmed. All the above-mentioned goals are taken into account in the 
planning of the build. By constructing a second track, the port of Koper will have the 
opportunity to expand whilst Slovenia can maintain and further increase its economic 
competitiveness. In addition to that, modern trains and new rail tracks that comply with the 
Trans-European Network for Transport (TEN-T) standards will ensure shorter travel times 
and lower transport costs. The second track will establish good interconnections with other 
transport network corridors since the railway will allow goods to be transported faster from 
the port to the interior of the country and across Europe. Research done on the second track 
project shows that the second track will have fewer negative effects on the environment. I 
partly agree with this. CO2 emissions will be significantly lower during the operation of the 
railway line compared to the transport of goods by road. However, the second track will 
intersect Natura 2000, an important conservation area rich in complex cave systems and 
various plant and animal species. The second track will also be made safer by ERTMS 
systems. The project is designed to provide effective safety measures for the construction of 
tunnels, viaducts and bridges. It should be stressed that modest investments in the 
modernization of rail transport would not allow Slovenia to meet TEN-T standards. In that 
case, the development of the Port of Koper would be questionable, there would be an increase 
in greenhouse gas emissions, poor access to some towns and the number of road traffic 
accidents would increase as a result of road traffic congestion.  
The third hypothesis is that in case of non-implementation of a second railway track, 
companies dependent on rail transport would be forced to choose another mode of 
transport that has a bigger environmental impact than rail. This hypothesis can be 
confirmed. The main reason for the construction of the second track is the throughput 
capacity of the Port of Koper, which amounted to 23,366,959 tons in 2017 (44.1 % more than 
in 2005; Podrobna statistika, 2018). In the future, the port intends to expand and increase its 
capacity. It is estimated that as many as 42.5 million tonnes of cargo will be transhipped 
annually in 2040 (Zakaj je zakon …, 2018). Failure to build another track will only increase 
cargo traffic by road, cause road traffic congestion, compromise road safety and increase 
emissions into the environment. Poor rail links can result in the inadequate development of 
the port. Since the port is located between two other important ports (Rijeka in Croatia and 
Trieste in Italy), a diversion of goods flow to the said ports could occur. 
Finally, the fourth hypothesis is that eco-socialism would mean a step towards greater social 
justice, non-exploitative attitude and environmental responsibility provided that it is 
implemented consistently and enforced politically. This hypothesis can also be confirmed. 
Eco-socialism is regarded as a political ideology that advocates economic and social 
99 
development without the increased use of natural resources. Eco-socialism represents equality 
of individuals, non-exploitative relationships and environmental responsibility. One of the 
most important factors in the second track project which will contribute to greater 
environmental responsibility is certainly the redirection of freight transport from road to rail. 
In future, the shipment of goods from the Port of Koper will increase, which means that a 
delay in construction would only put additional pressure on the environment by transporting 
goods by road. It is anticipated that as Slovenia continues to follow neoliberal guidelines and 
severe austerity measures, social and economic disparities will only increase. By complying 
with the principles of eco-socialism we could achieve a sustainable and socially responsible 
economy that would ensure a decent life for all. 
In the course of the research work I carried out for the purpose of the thesis, it was established 
that people's perception of the construction of a second track is mainly related to where they 
live. Residents in the municipality of Divača associate the construction of the second track 
with the greater economic development of the area. They see the benefits in the expansion of 
Risnik industrial estate and the migration of people into the municipality. The surveyed 
population in the municipality of Hrpelje-Kozina raised concerns regarding the relocation of 
companies from the industrial estate, since the municipality will not have direct access to the 
second railway track. 
It is surprising that the majority of respondents are in favour of maintaining the existing 
railway line, although all indicators show that the line has no future since it is not built to the 
latest safety standards and is also a major cause of fires, pollution and noise. While the 
residents in the municipalities of Divača and Hrpelje-Kozina are committed to maintaining 
freight traffic on the existing railway line from Divača to Koper even after the second track is 
put into use, the respondents in the municipality of Koper have expressed a desire to eliminate 
freight transport on the existing line and increase passenger transport instead or use it for 
tourist purposes. This could potentially increase the profile of the studied area among tourists.  
The biggest concern that respondents have about the second track project is whether it will 
truly provide the highest safety standards which will reduce the risk of environmental 
accidents. According to all the studies done about the second track, public presentations and a 
model of the track displayed in Koper, the track has been planned to the highest standards, 
ensuring there is no significant impact on the environment, animals, water resources or karst 
phenomena. However, some concerns remain (interview with Mr Kastelic, 2018). The 
residents have highlighted their concern about the impact on the physical environment and the 
high likelihood of disaster, especially in the tunnels. The question is whether the tunnels will 
truly ensure the highest safety standards in order to prevent accidents as was the case with the 
existing railway line in Hrastovlje tunnel. A concern was also raised that there is not enough 
knowledge and experience to intervene in the event of a major rail tunnel accident. 
The construction of the second track is a relatively short project in terms of length and scope. 
Nevertheless, it is going to be constructed as a single-track prepared for upgrading to a double 
track railway onto which all freight and passenger traffic between Divača and Koper could be 
eventually diverted.  The second track project also considers the elements of eco-socialism, as 
it is sustainability-oriented and will contribute to a reduction of energy consumption, noise 
and other major negative environmental impacts, and will be built to the highest safety 
standards. I propose that all further projects in Slovenia follow sustainable guidelines of eco-
socialism and use the second track project as an example of good practice to be followed by 
other projects in Slovenia. Unfortunately, sustainable guidelines have not always been 
considered in past projects (for example TEŠ 6 project).  
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14. PRILOGE 
 
Priloga 1: ANKETNI VPRAŠALNIK ZA LOKALNO PREBIVALSTVO 
 
Pozdravljeni, 
sem študentka geografije in sociologije na Filozofski fakulteti Univerze v Ljubljani. V svojem 
magistrskem delu proučujem vplive obstoječe železniške proge na relaciji Divača‒Koper na 
prebivalstvo, okolje in gospodarstvo na tem območju.  
Anketni vprašalnik je anonimen. Vaši odgovori ne bodo prikazani ločeno, ampak bodo v 
magistrskem delu upoštevani in prikazani kot celota vseh izpolnjenih anket. Anketni 
vprašalnik je namenjen prebivalcem ob železnici na območju občin Divača, Hrpelje - Kozina 
in Koper. 
V želji, da pridobim čim točnejše podatke, vas prosim, da anketni vprašalnik izpolnite v 
celoti. Reševanje anketnega vprašalnika vam bo vzelo 4 minute.  
Za sodelovanje se vam najlepše zahvaljujem. 
Špela Kranjc 
 
 
 
1. Koliko časa že živite na območju, kjer ste nastanjeni danes? 
o Do 5 let 
o Od 6 do 15 let 
o Od 16 do 25 let 
o Od 26 do 35 let 
o Od 36 do 45 let 
o Od 46 do 55 let 
o Več kot 55 let 
 
2. V vasi/mestu živite kot: 
o Domačin/-ka 
o Priseljenec/-ka 
 
3. Koliko je od železniške proge oddaljena vaša stanovanjska zgradba? 
o Do 10 m 
o Od 11 m do 50 m 
o Od 51 m do 100 m 
o Od 101 m do 500 m 
o Več kot 500 m 
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4. Katere so po vašem mnenju glavne težave, ki jih prinaša življenje ob železnici (obkrožite 
največ 3 odgovore): 
o Hrup 
o Tresljaji 
o Odpadki ob železniški progi 
o Vidne poškodbe na zgradbah zaradi železnice 
o Odseljevanje prebivalstva 
o Onesnaževanje okolja (onesnaževanje vode, zraka, prsti) 
o Požarna ogroženost 
o Prometni zastoji 
o Drugo: ________________________________ 
 
5. Ali ocenjujete, da je železnica v preteklosti pozitivno vplivala na razvoj vašega kraja? 
o Da 
o Ne 
o Ne vem 
 
6. Kako pogosto menite, da Slovenske železnice skrbijo za urejenost območja ob železniški 
progi (košenje trave, odstranjevanje dreves in grmov ob železniški progi, odstranjevanje 
odpadkov itd.)? 
o Sploh ne skrbijo 
o Redko (enkrat letno) 
o Občasno (dvakrat letno) 
o Pogosto (enkrat mesečno) 
o Ne vem 
 
7. Ali menite, da največ požarov v naravi ob železniški progi v bližini vašega kraja povzroči 
prav železniški promet na železniški progi? 
o Da 
o Ne 
o Ne vem 
 
8. Ocenjujete, da je ob železniški progi v bližini vašega kraja dovolj protihrupnih ograj? 
o Da, protihrupnih ograj je dovolj 
o Ne, protihrupnih ograj je premalo 
o Protihrupnih ograj sploh ni 
o Ne vem 
 
9. Menite, da so prehodi čez železnico v bližini vašega kraja dobro zavarovani? 
o Da, imamo signalizirane, dobro zavarovane železniške prehode 
o Da, narejeni so nadvozi/podvozi 
o Ne, železniški prehodi niso dovolj dobro zavarovani 
o Drugo: ________________________________ 
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10. Kje ste pridobili največ informacij o izgradnji drugega tira na relaciji Divača‒Koper? 
o Na televiziji 
o Na radiu 
o V tiskanih medijih 
o Na spletu 
o Od prijateljev/znancev/sorodnikov 
o V šoli 
o Prvič slišim za drugi tir 
o Drugo: ________________________________ 
 
11. Katere pozitivne učinke bi za vašo občino imela izgradnja drugega tira na relaciji Divača‒
Koper (obkrožite največ 3 odgovore)? 
o Manj prometa na obstoječi železniški progi 
o Večji dohodek gospodarstva v občini 
o Odmaknjenost železniške proge od vasi 
o Manj onesnaževanja okolja 
o Razvoj novih gospodarskih dejavnosti 
o Priseljevanje ljudi 
o Več delovnih mest 
o Večja požarna varnost ob železniški progi 
o Manj hrupa 
o Drugo: ________________________________ 
 
12. Katere negativne učinke bi za vašo občino imela izgradnja drugega tira na relaciji Divača‒
Koper (obkrožite največ 3 odgovore)? 
o Večja onesnaženost prsti 
o Večja onesnaženost vodnih virov 
o Poseg v območja varstva narave (Natura 2000) 
o Posek večjih gozdnih površin 
o Poseg na kmetijska zemljišča 
o Večje število nesreč (požari, nesreče z nevarnimi snovmi itd.) 
o Drugo: ________________________________ 
 
13. V kakšen namen bi vi želeli, da bi po izgradnji drugega tira Slovenske železnice spremenile 
obstoječo železniško progo na relaciji Črni Kal‒Koper: 
o V turistične namene 
o Po njej naj poteka le potniški promet 
o Proga naj se ukine 
o Naredi naj se sprehajalna/kolesarska pot 
o Drugo:________________________________ 
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14. Svoje strinjanje oziroma nestrinjanje ocenite na petstopenjski ocenjevalni lestvici (od 1 do 5), 
pri čemer ocena 1 pomeni "sploh se ne strinjam", ocena 2 "ne strinjam se", ocena 3 "niti se ne 
strinjam niti se strinjam", ocena 4 "se strinjam" in ocena 5 "se popolnoma strinjam". 
 1 
Sploh se ne 
strinjam. 
2 
Ne strinjam 
se. 
3 
Niti se ne 
strinjam 
niti se 
strinjam. 
4 
Se 
strinjam. 
5 
Se 
popolnoma 
strinjam. 
O izgradnji drugega 
tira imam dovolj 
informacij. 
     
Vem, kje bo potekala 
trasa drugega tira. 
     
Drugi tir bo za okolje 
manj obremenjujoč. 
     
Z drugim tirom bo 
omogočen nadaljnji 
razvoj Luke Koper. 
     
Gospodarstvo v 
Sloveniji se bo z 
uvedbo drugega tira 
okrepilo. 
     
Drugi tir bo prinesel 
večjo možnost 
zaposlitve na območju 
občin Divača, Hrpelje - 
Kozina in Koper. 
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Spol: 
o Ženski 
o Moški 
 
Starostna skupina: 
o Od 18 do 25 let 
o Od 26 do 35 let 
o Od 36 do 45 let 
o Od 46 do 55 let 
o Od 56 do 65 let 
o Nad 65 let 
 
Občina bivanja: 
o Divača 
o Hrpelje - Kozina 
o Koper 
 
Kakšen je vaš trenutni status? 
o Študent 
o Zaposlen 
o Brezposeln 
o Upokojenec 
 
Kakšna je vaša najvišje dosežena formalna izobrazba? 
o Osnovna šola 
o Srednja šola 
o Višješolski strokovni program 
o Specializacija po višješolskem programu 
o Visokošolski strokovni program (1. bolonjska stopnja) 
o Visokošolski strokovni program 
o Univerzitetni program (1. bolonjska stopnja) 
o Specializacija po visokošolskem strokovnem programu 
o Magisteriji stroke (ZA imenom) (2. bolonjska stopnja) 
o Univerzitetni program 
o Specializacija po univerzitetnem programu 
o Magisterij znanosti (PRED imenom) 
o Doktorat znanosti (PRED imenom) 
o Doktorat znanosti (3. bolonjska stopnja) 
 
 
 
 
